HONDA : MTX 50A N°
automatique (1984 - 87)

YAMAHA : DT 50 MX
automatique (1981 - 87)

HARLEY-DAVIDSON
Blocs-moteurs XL 1000 cm? (1977 - 85)
XLH 883 - 1100 cm® (1986 - 87)

FICHE PREMIERE URGENCE
MOTO GUZZ| «V 75 »
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L'approche du piston au PMH provoque,
a la circonférence de la chambre un pince-
ment des gaz qui se trouvent concentrés
sur la bougie, favorisant la turbulence pour
|'obtention d'une bonne combustion.

Le volume de la chambre de combustion
est de 6 cm3 pour tous les modéles.

Des pastilles antivibratoires en matiére
synthétique sont insérées entre les ailet-
tes pour atténuer les résonnances.

La fixation de la culasse est réalisée par
les quatre goujons et écrous d'assemblage
cylindre-culasse sur le carter-moteur.

CYLINDRE

Le cylindre de ces cyclomoteurs Yamaha
sont entiérement en fonte avec ailetage.
Sa fixation sur le carter-moteur est com-
mune avec la culasse comme vu précé-
demment.

Ce cylindre regoit 7 lumiéres dont 5 pour
le transfert permettant ainsi un meilleur
balayage des gaz.

La tubulure d'admission dédoublée en
« Y » fait office de canal de transfert. Un
logement en amont de la tubulure permet
de recevoir la boite a clapets du systéme
d'admission baptisé par Yamaha « Torque
Induction ».

DISTRIBUTION

A l'exemple des autres modeéles 2
temps, Yamaha, le moteur équipant ce cy-

— PARTICULARITES TECHNIQUES —

que Induction » apparu pour la premié-
re fois sur la 250 DT 2 en 1972. Ce systé-
me combine |'admission classique par la
jupe du piston avec des clapets disposés
dans la tubulure d'admission. Il y a long-
temps que la solution a clapets est utilisée
en 2 temps puisque le premier moteur a
en étre équipé fut sur une moto autri-
chienne : Titan en 1925. Mais la solution
employée est généralement une admission
directe dans le carter-moteur. Il faudra at-
tendre ces derniéres années pour voir ap-
paraitre un autre systéme d'admission le-
quel est mixte, c'est-a-dire une admission
classique par la jupe du piston et une ad-
mission a clapet dans le carter-moteur
(par exemple, le systéme « Reed Valve »
de Suzuki) mais ceci change encore du
systéme Yamaha « Torque Induction ».

La boite a clapets est située entre le
carburateur et I'admission dans le cylindre.
Elle se compose de :

— Deux lamelles flexibles en acier a res-
sort inoxydable.

— Un support en alliage d'aluminium.

— Un coin en caoutchouc vulcanisé a
chaud sur le support.

— Une butée pour limiter le mouvement
des lamelles.

YAMAHA DT 50

Coupe verticale du
cylindre DT 50 MX

.

clomoteur est doté du systéme « Tor-
KW-
30
-
-/ \
\. 11§
'F
20 3.?1 Nm
aQy Coltp;!( 5
/ P LN"’U 4
g 3
. 10—
1
10 =
7 "]
]
2000 4000 6000 8000 tymn
Courbes caractéristiques du moteur 1RE

VUE EN COUPE DU
MOTEUR
1. Poulie mobile du
variateur primaire - 2.
Rondelle de crabotage
du kick-starter - 3.
Masselotte - 4. Pédale
de kick-starter - 5.
Cloche d’embrayage du
variateur - 6. Segment
garni d‘embrayage cen-
trifuge - 7. et 8. Pou-
lies du variateur se-
condaire - 9. Pignon
de sortie de boite -
10. Arbre secondaire -
11. Arbre intermédiaire

Revue MOTO Technique — 9




YAMAHA DT 50
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La boite & clapets du systéme
Yamaha « Torque Induction »

Cette butée est en acier inoxydable la-
miné a froid.

Toute l'ingéniosité du systéme « Torque
Induction » (générateur de couple) réside
dans le double rdéle que l'on fait jouer a
la lumiére d'admission qui fait également
office de transfert.

Pour arriver a ce résultat, la pipe d'ad-
mission a été complétement repensée et
se compose d'une boite & clapets ménagée
dans I'épaisseur du cylindre.

Dans celleci, la section de passage des
gaz est carrée, ce qui permet a deux la-
melles de s'appliquer sur un siége en for-
me de coin.

COMPRESSION
ET ADMISSION

Clapet ouvert

clapet

DETENTE ET
PRECOMPRESSION

Fermeture du

Clapet fermé

ECHAPPEMENT
ET BALAYAGE

llustration schématique de la distribution du moteur DT 50 MX

Ces lamelles, réalisées en acier a res-
sort, vont vibrer au rythme des pressions
et contre-pressions successives qui ré-
gnent dans le moteur, aussi bien dans le
carter-pompe que dans la culasse et la tu-
bulure d'admission.

TRANSFERT Diagramme de

distribution

ECHAPPEMENT

Plan de joint supérieur 180°
L
l
(o9]
N
Y v 17,5 -
< © LS _—1 R
- MiT R 4 THT) (T
| 26 o
- - —‘\ g
Développé du cylindre doté de cing Iﬁmiéres de W,
transfert
24
——

10 — Revue MOTO Technique

Pour suivre le principe de fonctionne-
ment que nous allons détailler maintenant,
reportez-vous aux illustrations.

1°) Compression et admission :

Venant de passer au PMB, le piston
commence sa remontée tandis que s'ache-
ve la fin de I'échappement.

La dépression crée dans le carter-pom-
pe par cette montée du piston est com-
muniquée a la tubulure d'admission grace
a deux petites fenétres pratiquées a |'ar-
rigre de la jupe du piston, et qui font que
la lumiére d'admission n'est jamais totale-
ment masquée. Cette dépression va pro-
voquer l'ouverture du clapet d'admission
4 travers lequel sont aspirés les gaz frais.

Suivant le régime moteur, les pressions
et dépressions régnant en amont et en
aval du clapet vont varier, tout comme
I'inertie de la veine de gaz frais. L'ou-
verture du clapet sera de ce fait variable
en fonction du régime.

Le piston continue sa montée, obstrue
les lumiéres de transfert et d’échappement,
et comprime les gaz frais admis dans le
précédent cycle.

2°) Temps moteur pré-compression

Le piston passe le PMH et amorce sa
descente, propulsé par la détente des gaz
frais qui ont été enflammés par |'étin-
celle a la bougie. C'est le temps moteur.

Dans sa descente, le piston comprime
tous les gaz contenus dans le bas moteur
et chasse donc une partie des gaz frais
dans la boite a clapet. Ce clapet qui était
ouvert sous la double action de la dépres-
sion régnant dans le carter-pompe et de
I'inertie de la colonne gazeuse d'admis-
sion, va se refermer dés que la contre-
pression engendrée par la descente du pis-
ton va étre supérieure.

Ainsi, la fermeture de |'admission se
fait alors que les orifices pratiqués dans
le piston sont en regard de la lumiére
d'admission : il y a donc un diagramme
dissymétrique dont le temps de fermeture
est variable car I'équilibre des pressions
dans la boite & clapet va étre fonction du
taux de remplissage, de l'inertie de la
colonne gazeuse a |'admission, etc... donc
du régime moteur.

L'avantage est d'éliminer tout refoule-
ment de gaz frais vers le carburateur.

3°) Echappement et transfert

Le piston continue sa descente et com-
prime de plus en plus de gaz frais dans
la boite a clapet.

L'échappement commence & avoir lieu
puis le piston descendant toujours, les
transferts sont démasqués.




Les gaz frais vont fuser dans le cylin-
dre, d'une part par les transferts latéraux
et d'autre part, grdce aux fenétres du
piston, par les lumiéres de transfert pla-
cées au-dessus de la lumiére d’admission.

PISTON

Le piston est en alliage léger hypersili-
cié, sa calotte est légérement bombée et
deux gorges supérieures a |'axe regoivent
les segments.

Les segments, au nombre de deux, sont
du type « Keystone » de section trapé-
.zjo'ida[e avec leur face supérieure évasée
e 7°.

La section trapézoidale d'un segment
« Keystone » assure une meilleure étan-
chéité, car sa face conique supérieure pro-
voque a la descente du piston une pous-
sée radiale qui vient s'ajouter a la force
d'application du segment. De plus, le seg-
ment jouant trés légérement dans sa gorge
évite le gommage.

La forme bombée du piston permet une
dilatation de la téte qui est soumise a la
forte température des combustions. Le
guidage du piston, avant d'atteindre sa
température de fonctionnement est assuré
par la jupe (plus spécialement par les fa-
ces perpendiculaires a l'axe du piston) et
par les segments.

Deux fenétres sont pratiquées dans la
jupe co6té admission pour augmenter le
temps d'ouverture et pour que la pres-
sion régnant dans le carter-pompe puisse
se communiquer dans la boite a clapets.

L'axe de piston est déporté de 0,25 mm
coté échappement, dans le but de mieux
utiliser la puissance thermo-dynamique du
moteur et de limiter le claquement de la
jupe du piston avec le cylindre.

Le segment du type « Keysto-

ne » se caractérise par la coni-

cité (a) de sa face supérieure
dont I'angle est & 70

EMBIELLAGE

L'embiellage, assemblé en trois parties,
tourne sur deux roulements a billes. L'ex-
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trémité droite du vilebrequin regoit la pou-
lie primaire de variateur ainsi que la ron-
delle de crabotage du kick starter. L'ex-
trémité gauche du vilebrequin regoit le ro-
tor de volant magnétique.

L'étanchéité est réalisée par un joint a
lévre extérieur 4 chaque roulement. Il est
a noter que le joint & lévre coté transmis-
sion primaire ne porte pas directement sur
la queue de vilebrequin, mais sur une en-
tretoise intercalée entre le pignon et le
roulement.

La bielle en acier matricé de profil en
« | » est montée sur roulements & aiguilles
encagées aux deux: extrémités. Une ron-

delle antifriction de part et d'autre de la

téte de bielle limite son jeu latéral.

CARTER MOTEUR

Comme la plupart des moteurs monocy-
lindres, celui de ce modéle Yamaha pos-
séde un carter-moteur s'ouvrant selon un
plan de joint vertical sans interposition
de joint. Huit vis de J 6 mm, plus — cas
rarissime — la vis de vidange, cété gauche
viennent assembler les demi-carters.

Ces demi-carters sont coiffés a droite
par le couvercle du variateur et a gauche
par le couvercle du volant magnétique et
de sortie de transmission.

GRAISSAGE

Le DT 50 cm3 Yamaha comme les autres
modéles de la gamme est doté d'un grais-
sage séparé baptisé par la marque « Au-
tolube » et utilise pour cela une pompe
a huile identique aux autres versions.

Yamaha fut le premier constructeur ja-
ponais a relancer le graissage séparé pour
moteur deux temps, solution déja em-
ployée en Europe, notamment par Puch.

Ce systéme baptisé « Autolube » se
compose d'un réservoir d'huile séparé qui
alimente par gravité une pompe a piston
entrainée par pignons en bout de vilebre-
quin.

Une fenétre prévient |'utilisateur lorsque
|le niveau est au minimum.

Cette pompe a la particularité d'avoir
un débit variable en fonction de I'ouver-
ture des gaz, donc de la charge sous la-
quelle le moteur travaille. Les ingénieurs
de chez Yamaha aprés de nombreux es-
sais, ont ainsi fixé les exigences du mo-
teur : moins de 1 % d'huile pour la mar-
che au ralenti, 1,25 % au quart d'ouverture
des gaz et 5 % a pleine charge, cette va-

riation dans le débit du graissage évitant |

donc le gaspillage, l'encrassement, aug-
mentant sensiblement le rendement tout en
évitant la corvée du mélange.

\
|
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Fig. 1

Fig 3

Schéma de fonctionnement de la pompe a huile.
(Pour les chiffres se reporter au texte)

La variation de débit de la pompe est
obtenue par une variation de la course du
piston de cette pompe.

Schématiquement (voir figure), la pompe
fonctionne de la maniére suivante : un ar-
bre (2), entrainé par le vilebrequin, com-
mande grace a une vis sans fin le pignon
(16). Ce pignon est solidaire d'un four-
reau distributeur (13) concentrique au pis-
ton (18) de la pompe. Ce fourreau tourne
sur lui-méme uniquement, tandis que le
mouvement de va-et-vient du piston s'opé-
re de la maniére suivante : une goupille
(19) solidaire du piston est en contact avec
la base de ce fourreau qui a un profil de
rampe hélicoidale (figurée en pointillés).
En tournant, ce fourreau fait donc descen-
dre le piston (fig. 1). L'huile qui arrive en
A est alors aspirée dans le corps de pom-

pe.

La rotation du pignon (16) et de la rampe
hélicoidale se poursuit : le piston arrive
au point mort bas (fig. 2), tandis que le
distributeur (13) qui tourne en méme temps
que la rampe hélicoidale, a maintenant
son orifice en regard de la canalisation de
graissage sous pression (B).

La goupille (19) va étre alors en regard
de la rampe hélicoidale dans sa partie
« ascendante » et, sous |'action du res-
sort (22), le piston (18) va remonter et
chasser |'huile dans la canalisation (B).

Nous avons vu ici le schéma de principe
de la pompe quand elle fonctionne a son
débit maximum. Voyons maintenant com-

ment s'effectue la variation de débit (fig.
3

Celleci est commandée par un céble so-
lidaire de la poignée des gaz et qui s'en-
roule sur la poulie (29). Cette poulie pos-
séde aussi une rampe hélicoidale (repré-
sentée en pointillés fig 3), qui, en se dé-
plagant sous l'action du cable de comman-
de va appuyer sur la butée de réglage de
la course du piston (30) qui est solidaire
du piston.

Quand le piston remonte sous la pous-
sée du ressort (22), il remonte en méme
temps que sa butée (30) et quand cette
derniére arrive en contact avec la rampe
hélicoidale de la poulie (29), le piston ne
remonte plus, la poussée du ressort (27)
étant supérieure a celle du ressort (22).

La course du piston est donc limitée, la
quantité d'huile « injectée » est donc in-
férieure et on peut constater un décolle-
ment (C) entre la goupille (19) et la rampe
hélicoidale.

En fonction de la rotation imprimée a la
poulie (29), on peut faire varier le débit de
{a pompe dans de notables proportions.

L'huile est injectée dans la pipe d'admis-
sion.

CARBURATION

Le carburateur équipant les cyclomoteurs
Yamaha de cette étude est un Teikei type
Y 14 P a cuve concentrique et boisseau
cylindrique commandé par cable.

Revue MOTO Technique — 11
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Coupe du carburateur Teikei
équipant le DT 50 MX
(Dessin RMT)

1. Chapeau de carburateur - 2.
Ressort de boisseau - 3. Bois-

seau 4. Aiguille 5. Puits
d’aiguille - 6. Gicleur de ra-
lenti - 7. Gicleur principal - 8.

Cuve - 9. Siége de pointeau -

10. Pointeau - 11. Languette

du bras du flotteur - 12. Axe
d‘articulation du flotteur

Ce petit carburateur est de conception
identique a ceux équipant les moteurs de
motos. On y rencontre un circuit de ralenti
par les bas régimes, un circuit principal
pour les moyens et hauts régimes et un
circuit de starter pour enrichir en essence
le mélange gazeux afin de faciliter les dé-
parts a froid.

1°) Réle et identification des piéces

a) Pointeau et flotteur

Le pointeau se compose d'un siége vissé
a l'arrivée d'essence du carburateur et du
pointeau proprement dit dont |'extrémité
conique vient obstruer plus ou moins |'ar-
rivée d'essence du siége.

Le flotteur logé dans la cuve pivote au-
tour d'un axe et un petit linguet vient sol-
liciter le pointeau.

12 — Revue MOTO Technique
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b) Boisseau

Le boisseau cylindrique coulisse dans le
corps du carburateur sous l'action du ca-
ble de gaz pour démasquer plus ou moins
le passage des gaz. L'embase du boisseau
est coupé en biais; c'est la coupe du bois-
seau dont le réle a son importance aux fai-
bles régimes. Le numéro de cette coupe
est frappé sur le boisseau (1,0 dans ce
cas).

c¢) Gicleurs d'air

Il 'y a deux gicleurs d'air, I'un pour le
circuit de ralenti, I'autre pour le circuit
principal. Ces gicleurs reglent la quantité
d'air d'émulsion pour chacun de ces cir-
cuits. |ls sont sertis dans le corps du car-
burateur et sont, de ce fait, non rempla-
¢ables.

d) Gicleurs d'essence

Il y a autant de gicleurs que de circuits.
Le gicleur de ralenti est vissé dans le
corps du carburateur a l'intérieur de la cu-
ve. Le gicleur principal est vissé a |'emba-
se du puits d'aiguille également a l'inté-
rieur de la cuve. Le gicleur de starter est
serti dans la cuve, ce qui ne permet pas
de remplacer.

Ces différents gicleurs sont calibrés pour
ne laisser passer dans chaque circuit que
la quantité d'essence souhaitable. Un nom-
bre frappé sur chaque gicleur se rappor-
te a son calibrage.

e) Aiguille

L'aiguille posséde cing crans a sa partie
supérieure pour le réglage en hauteur et
elle est conique a sa partie inférieure sur
a peu prés la moitié de sa longueur.

Sa téte est fixée au centre du boisseau
par un anneau truac et sa partie conique
coulisse dans le gicleur d'aiguille.

L'essence est aspirée par l'espace an-

- nulaire entre l'aiguille et le gicleur d'ai-

guille qui reste identique jusqu'a 1/4 de le-
vée du boisseau. Au-dela de cette posi-
tion, la portion conique de l'aiguille com-
mence a sortir du gicleur et augmente le
passage d'essence en rapport avec la plus
grande admision d'air donnée par le bois-
seau.

La position de la rondele clip régle aussi
la quantité d'essence : pour un cran infé-
rieur, la partie conique de l'aiguille com-
mence a sortir plus tét du gicleur provo-
quant un mélange plus riche; en position-
nant le clip plus haut, il y a appauvris-
sement du mélange.

Chaque aiguille est frappé d'un nombre
qui se rapporte a ses caractéristiques (lon-
gueur, diamétre, conicité). L'aiguille mon-
tée a l'origine se rapporte a un réglage
bien précis. Le remplacement de l'aiguille

par une autre d'un type différent entraine-
rait une modification totale de la carbura-
ti?ﬂ qui ne serait pas forcément souhai-
table.

f) Puits d'aiguille

Concentrique a l'aiguille, le puits d'ai-
guille posséde a sa partie inférieure le gi-
cleur principal et, & sa partie supérieure,
un calibrage appelé gicleur d'aiguille dans
lequel coulisse l'aiguille. Le puits d'aiguille
posséde des trous périphériques améliorant
I'émulsion de |'essence.

Le giclage du puits d'aiguille est frappé
sur le puits au méme titre que pour les
autres gicleurs.

g) Vis de richesse de ralenti

Cette vis régle la quantité d'essence
émulsionnée pour le ralenti et les régimes
peu accélérés.

L'extrémité conique de la vis de richesse
fait saillie dans le conduit de déversement
de ralenti. En tournant cette vis dans un
sens ou dans l'autre, le passage varie et,
de ce fait, change la quantité d'essence
émulsionnée donc la richesse du ralenti.

h) Vis de butée du boisseau

Cette vis permet d'entrouvrir plus ou
moins le boisseau lorsqu'il est en posi-
tion basse pour régler le régime de ralenti.

2°) Principe de fonctionnement

a) Niveau constant

Un niveau constant doit é&tre maintenu
pour alimenter les différents circuits. C'est
le role du flotteur qui, montant avec le ni-
veau lorsque |'essence s'écoule dans la cu-
ve, ferme l'arrivée d'essence lorsque le
niveau est correct. Pour ce faire, le sup-
port du flotteur posséde une languette ve-
nant en appui sur le pointeau. En remon-
tant, le pointeau se ferme peu & peu jus-
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qu'a fermer l'arrivée d'essence. A remar-
quer un petit ressort interne au pointeau
qui amortit les vibrations du flotteur pour
préserver le pointeau de toute détériora-
tion de sa portée conique qui pourrait se
produire a la longue, ce qui ne le rendrait
plus étanche.

a) Circuit de ralenti

Lorsque le moteur tourne au ralenti, le
boisseau masque en grande partie le pas-
sage du carburateur pour ne laisser pas-
ser que la quantité d'air nécessaire. Cette
position basse du boisseau est réglée par
la vis de butée. Le cable n'est pas sous
tension. Une petite quantité d'air est ca-
nalisée par un petit conduit débouchant
dans le circuit de ralenti au-dessus du gi-
cleur de ralenti. Cette quantité réglée par
un gicleur d'air de ralenti (non démontable)
sert 4 émulsionner |'essence provenant du
gicleur de ralenti, pour faciliter son mélan-
ge ultérieur dans le passage du carbura-
teur. La quantité d'essence émulsionnée
peut étre ajustée au mieux en agissant
doucement sur la vis de richesse de ralen-
ti jusqu'a ce que la proportion air-essence
pour le ralenti soit correcte. L'essence
émulsionnée se déverse dans le passage
du carburateur aprés le boisseau pour se
mélanger & l'air d'admission et créer le
mélange de ralenti. Ce volume de mélange
est juste suffisant pour que le moteur tour-
ne au régime de 1300 tr/mn environ.

A remarquer que la coupe du boisseau
sert de déflecteur pour diriger un courant
d'air sur le puits d'aiguille et éviter a I'es-
sence du circuit principal d'étre aspirée
entre le gicleur d'aiguille et l'aiguille. En
effet, bien que la partie la plus grosse de
I'aiguille masque au mieux ce gicleur d'ai-
guille, il y a quand méme un léger espace

Coupe du carbura-
teur montrant le cir-
cuit de ralenti
1. Passage du car-
burateur. - 2. Buse

d‘air de ralenti

3. Orifice de déver-

sement de ralenti -

4. Gicleur de ra-

lenti - 6. Vis d'air
de ralenti
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Coupe du carburateur montrant

le passage du ralenti au circuit

de marche normale '

1. Boisseau - 2. Gicleur d‘ai-

guille - 3. Orifice de déverse-
ment du ralenti

Coupe du carburateur montrant
le circuit de marche normale
entre 1/4 et 3/4 d‘ouverture
du boisseau o0 la quantité
d’essence est limitée par Iai-

guille
1. Air d’émulsion dans le puits
d'aiguille - 2. Aiguille - 3. Gi-

cleur d‘aiguille - 4. Buse dair
principale - 5. Espace annulai-
re entre aiguille et gicleur pour
1/4 d‘ouverture du boisseau - 6.
Espace annulaire pour 3/4 dou-
verture du boisseau

Circuit principal & pleine ou-

verture ou la quantité d’essence

est limitée par le gicleur prin-
cipal (1)

qui est suffisant pour laisser passer une
petite quantité d'essence et ceci d'autant
plus que la dépression est maximale a cet
endroit puisque le boisseau en position
basse étrangle au maximum le passage
des gaz. 1l ne faut pas pour autant que

Schéma du circuit de starter

1. Gicleur de starter - 2. Niveau

d’essence - 3. Circuit dair d’é-

mulsion - 4. Plongeur de star-

ter - 5. Canal d’air de starter -
6. Orifice de déversement

I'essence vienne du puits d'aiguille mais
seulement du circuit de ralenti et c'est
le role de la coupe du boisseau.

b) Circuit principal

Au fur et & mesure que le boisseau se
souléve sous l'action du céable, le passage
du carburateur augmente et en conséquen-
ce, le volume d'air admis. La quantité d'es-
sence doit également augmenter pour que
la proportion air-essence soit toujours la
méme et ceci a toutes les ouvertures.

Lorsque le boisseau commence a se
soulever, le circuit de ralenti continue a
fonctionner pour s'estomper petit a petit
au fur et & mesure que le circuit principal
prend la reléve. En effet, la coupe du bois-
seau qui dirigeait un courant d'air sur le
puits d'aiguille pour empécher a |'essence
d'étre aspirée au ralenti, n'a plus d'effet
et le circuit principal rentre en fonction.
A la levée du boisseau, l'aiguille qui lui
est solidaire sort du puits d'aiguille et
I'espace annulaire augmente progressive-
ment du fait de la conicité de 'aiguille. La
quantité d'essence augmente en rapport du
volume d’air admis. Comme pour le circuit
de ralenti, un petit canal achemine une pe-
tite quantité d'air dans le puits d'aiguille
pour émulsionner |'essence dans le but
d'améliorer son meélange avec l'air d'ad-
mission. Un gicleur d'air régle cette quan-
tité d'air d'émulsion.

c¢) Circuit de starter

Pour faciliter les départs a froid, il faut
enrichir le mélange en essence. En effet,
les parois froides du moteur condensent
une partie de l'essence du mélange admis
et, en fin de compte, il rentrerait dans le
cylindre un mélange beaucoup trop pauvre
difficilement enflammable s'il n'y avait
pas ce systéme d'enrichissement.

YAMAHA DT 50

Le carburateur de ce cyclomoteur
Yamaha est équipé d'un starter. En agis-
sant sur le levier de co , le plon-
geur se souléve et démasque un orifice fai-
sant communiquer le puits de starter avec
le passage du carburateur. Ce circuit de
starter fonctionne comme les autres cir-
cuits & savoir que la quantité d'essence
est limitée par un gicleur de starter, qu'un
conduit achemine ['air d'émulsion dans le
puits de starter et qu'un pergage débouche
en amont du boisseau pour déverser l'en-
richissement dans le passage du carbura-
teur.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Comme la plupart des cyclomoteurs, ce
modéle Yamaha est équipé d'un alluma-
ge par volant magnétique.

VOLANT MAGNETIQUE

Constitution

Le volant magnétique est composé de
deux bobinages centraux fixes, l'un pour
alimenter la bobine HT externe (allumage)
et l'autre pour fournir le courant de char-
ge et d'éclairage.

Ce deuxieme bobinage alimente diffé-
rents circuits qui sont branchés a deux ni-
veaux. Ceci constitue deux enroulements
d'importance différente qui alimentent cha-
cun :

— le phare, le feu arriére et |'éclairage du
tableau de bord;

— la recharge de la batterie par |'intermé-
diaire d'une diode redresseuse.

Cette batterie alimente le feu de stop,
|'avertisseur sonore, les clignotants et le
feu de stop.

Ces deux bobinages sont coiffés d'un ro-
tor monté sur la queue du vilebrequin. Ce
rotor assez important augmente |'inertie
du moteur. A l'intérieur du rotor sont
fixés les 4 poles entre lesquels sont insé-
rés les aimants permanents. Des pergages
sont pratiqués dans le volant dont |'un as-
sure l'accés au rupteur pour le contrble
et le réglage de |'écartement des contacts.

Fonctionnement

Les aimants permanents nord et sud sont
disposés de telle sorte qu'ils polarisent les
quatre poles lesquels sont successivement
de polarité inverse.

Lorsque les pdles du rotor sont en re-
gard des noyaux des bobinages du stator,
ces derniers sont traversés par le flux ma-
gnétique des péles, lequel induit un cou-
rant dans les bobinages.

A la rotation du rotor du fait que le flux
change alternativement de sens, le courant
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Circuit d'allumage par volant magnétique
1. Rotor - 2. Aimants permanents - 3. Entrefer - 4. Pbles aimantés -
5. Noyau du bobinage d’'allumage - 6. Bobine d’allumage - 7. Con-
densateur - 8. Rupteur - 9. Primaire de la bobine H.T. - 10. Bobine
H.T. - 11. Noyau de la bobine H.T. - 12. Bougie - 13. Secondaire
de la bobine H.T.
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Circuits de charge et d’éclairage
1. Rotor - 2. Aimants permanents - 3. Entrefer - 4. Péles aimantés -
5. Noyau du bobinage de charge - 6. Bobinage de charge et d’éclairage
- 7. Position jour - 8. Pasition nuit - 9. Cellule redresseuse - 10. Lam-
pes - 11. Batterie - 12. Contacteurs
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induit dans les bobinages change égale-
ment de sens et cette succession de pha-
ses produit un gourant alternatif variable
en fonction du régime moteur et de l'im-
portance du bobinage.

Pour |'allumage, le bobinage correspon-
dant du volant alimente le primaire de la
bobine HT, en courant alternatif. Cette
alimentation est commandée par le rup-
teur qui est branché en paralléle dans le
circuit primaire contrairement a l'allumage
du type batterie-bobine ou le rupteur est
en série.

Alors que dans |'allumage du type batte-
rie bobine, |'ouverture du rupteur coupe
brusquement |'alimentation de la bobine
HT, c'est l'inverse en allumage par volant
magnétique ol le primaire de la bobine
HT est subitement alimenté en courant a
I'ouverture du rupteur. Dans un cas com-
me dans |'autre, c'est cette brusque diffé-
rence d'intensité qui induit dans le secon-
daire de la bobine HT un courant de forte
tension nécessaire a |'allumage.

Notons également que le courant pri-
maire alternatif se composant d'une suc-
cession de phases positives et négatives,
ne doit alimenter la bobine HT qu'au point
précis ou il atteint son maximum a l'une
de ses phases positives ou négatives. Au-
trement dit, il faut que le rupteur s'ouvre
lorsque le flux magnétique entre deux pd-
les qui excite le bobinage d'allumage du
volant est le plus fort. Il y a donc une
position prédéterminée au montage entre
les poles du rotor et le bobinage du sta-
tor.

Il faut souligner également une particu-
larité propre a |'allumage par volant magné-
tique. En plus de |'étincelle au point d'allu-
mage, il y a création d'autres étincelles
(ou moins une) par exemple a 60 ou 90°
plus tard selon qu'il s'agisse d'un rotor de
six ou quatre poles. Ceci tient au fait que
le point de rupture du courant primaire
qui est alternatif se fait & l'intensité maxi-
male d'une phase positive ou négative
suivant les volants. Mais les phases suc-
cessives produites par le passage des po-
les suivants du rotor peuvent engendrer
d'autres étincelles parasites seulement du-
rant le temps d'ouverture du rupteur qui
correspond a |'alimentation du primaire.
Le nombre de ces étincelles qui altérent
les gaz frais est fonction du nombre de
pbles du rotor et du temps d’ouverture du
rupteur. Il faut signaler que ces étincelles
sont alternativement de polarité inverse et
ne se produisent qu'a partir d'un certain
régime.

Quant a ['étincelle d'allumage propre-
ment dite, elle n'est pas unique mais il y
a formation d'un train de quatre a cing
étincelles durant un temps trés bref. Ce

phénomeéne est di aux éléments du pri-
maire qui forment un circuit oscillant dans
lequel la brusque différence d'intensité au
point d'allumage s'accompagne d'oscilla-
tions décroissantes qui induisent dans le
secondaire une succession de haute ten-
sion formant un train d'étincelles a la bou-
gie de polarité alternativement inversées.
Ce phénomeéne n'est pas unique a l'allu-
mage par volant magnétique mais égale-
ment aux allumages batterie-bobine et
électroniques.

ALLUMAGE A RUPTEUR

La partie allumage du volant magnétique
comporte les éléments suivants :

— Un bobinage d'alimentation, fixé au
stator et qui fournit un courant alter-
natif basse tension, induit par la rota-
tion du rotor. -

— Un rupteur, dont |'ouverture est com-
mandée par la came usinée au centre
du rotor; ce rupteur est branché en pa-
rallele avec le bobinage d'alimentation.

— Un condensateur, branché en paralléle
sur le rupteur, et qui absorbe |'extra-
courant de rupture, empéchant que se
forme une étincelle entre les contacts
et renforgant I'étincelle a la bougie.

— Une bobine extérieure d'allumage haute
tension, dont |'enroulement primaire est
alimenté par le bobinage du volant ma-
gnétique.

Fonctionnement

Tant que les contacts du rupteur sont
fermés, le courant fourni par le bobinage
d'alimentation passe directement & la mas-
se a travers le rupteur sans alimenter
I'enroulement primaire de la bobine d’allu-
mage haute tension.

Lorsque la came du volant commence a
écarter les contacts du rupteur, le courant
de bobinage se trouve alors dérivé vers le
primaire de la bobine d'allumage. Cette
brusque alimentation du primaire induit un
courant de haute tension de plusieurs mil-
liers de volts dans |'enroulement secon-
daire de la bobine en produisant |'étincelle
a la bougie.

La puissance de |'étincelle est fonction
de la valeur du courant primaire alternatif.
Cette valeur sera maximum si le rupteur
s'ouvre au moment d'une inversion de flux
dans le bobinage d'alimentation. | y a
donc une position prédéterminée au mon-
tage entre les pdles du rotor et le bobi-
nage du stator.

Sur ce 50 Yamaha, la position de stator
est fixe et le réglage du point d'avance
a |'allumage ne peut se faire qu'en jouant
sur |'écartement des contacts du rupteur.




TRANSMISSION AUTOMATIQUE

La transmission automatique se compose
de |'embrayage centrifuge, du variateur a
courroie trapézoidale, de deux poulies ex-
tensibles et de la réduction finale par pi-
gnons contenus dans le carter étanche du
moteur,

1) L'embrayage automatique

Cet embrayage automatique, comprenant
deux segments garnis est, comme dans la
grande majorité des embrayages de ce ty-
pe, assujetti & la force centrifuge. Sa dis-
position n'est pas au niveau du vilebre-
quin, comme sur un grand nombre de cy-
clomoteurs, mais au niveau de |'arbre
d'entrée de la réduction finale. Il forme
un ensemble avec la poulie réceptrice du
variateur.

— PARTICULARITES TECHNIQUES —

La poulie motrice, directement solidaire
de la queue gauche du vilebrequin, est
constituée d'une joue fixe (jouant aussi le
role de turbine de refroidissement) et
d'une joue interne mobile. Cette joue in-
terne est sollicitée par 6 galets qui tendent
a se centrifuger par la rotation du moteur
et, par des formes appropriées de leur lo-
gement, a pousser cette joue pour la rap-
procher de la joue fixe. Pincée entre les
deux joues de la poulie, la courroie tend &
monter faisant varier du méme coup le rap-
port de transmission jusou'a ce qu'il y ait
un équilibre entre la force centrifuge des
galets de la poulie motrice et la force
du ressort de la poulie réceptrice.

La poulie réceptrice solidaire de |'arbre
d'entrée de réduction finale est extensible
pour compenser les variations de la poulie

Systéme de refroi-
dissement de la tran-
mission
1. Filtre a air - 2.
Air de refroidisse-
ment - 3. Poulie
secondaire - 4. Pou-
lie primaire avec pa-
les de ventilation -
5. Carter guide d'air

Tout comme la transmission a variateur,
il bénéficie du refroidissement par air pul-
sé puisqu'il se trouve situé sous le méme
couvercle (coté droit du cyclo) que la
transmission.

2) Le variateur a courroie

Il s'agit de deux poulies extensibles réu-
nies par une courroie trapézoidale. La face
interne de cette courroie est crantée uni-
quement dans le but d'épouser des arcs
de cercle qu'une courroie de méme épais-
seur, ne pourrait réaliser. Du fait de la
disposition de |'embrayage automatique
centrifuge a l'arriere de la transmission,
cet ensemble poulies-courroie tourne conti-
nuellement avec le moteur, méme lorsque
le cyclomoteur ne roule pas, ce qui permet
entre autres, un refroidissement permanent
de cett transmission par air pulsé, grace
a la turbine intégrée a la poulie motrice
du vilebrequin.

motrice. Un ressort intégré a cette poulie
contre les variations.d'extension de la pou-
lie motrice.

De plus, la poulie réceptrice est dotée,
sur sa joue mobile, d'une rampe & canne-
lures hélicoidales qui a pour but de re-
pousser vers |'extérieur de la poulie la
courroie trapézoidale tout en augmentant
la démulti~lication.

Systéme de modulation du variateur

La joue mobile de la poulie réceptrice
est en deux parties; un moyeu de la for-
me d'une bague dont l'alésage regoit des
cannelures a dentures hélicoidales et le
flasque ou joue proprement dit. La joue
fixe de poulie réceptrice regoit sur son
arbre la méme denture hélicoidale. Un tel
montage fait que le déplacement latéral de
la joue mobile s'accompagne d'une léaére
mise en rotation de celle-ci par rapport
a la joue fixe.

Lorsqu'un couple résistant a |'avance-
ment survient, soit au démarrage du DT 50
MX, soit en cours de route a l'attaque
d'une rampe un peu brutale, la joue mobile
tourne légérement sur elle-méme, compte
tenu de sa rampe a denture hélicoidale, et
se rapproche de la joue fixe. La courroie
se trouve obligée de monter sur la gorge
engendrée par les deux joues. La poulie
motrice a variateur n'a plus l'initiative et
est donc contrainte d'écarter subitement
ses deux joues. La rapport de démultipli-
cation est brutalement augmenté ce qui
provoque |‘augmentation du régime mo-
teur.

Ce systéme trés astucieux est tout a
fait perceptible a la conduite. Au démar-
rage, lorsque le couple résistant est impor-
tant, on sent trés bien un moment ol le
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moteur tend & augmenter de régime apres
avoir fait quelques metres (c'est la phase
d'action du systéeme) pour ensuite chuter
légerement et se stabiliser durant toute
la durée d'action du variateur. Avec un
variateur classique, le régime moteur tend
a rester constant durant toute la phase
d'action des poulies. Il y a augmenta-
tion de régime donc de puissance et de
couple moteur qu'au moment ol c’est jus-
tement le plus utile. Ce phénoméne se
retrouve également en cours de route lors-
qu'un couple résistant survient assez bru-
talement car, avec ce systeme, il n'est
plus nécessaire que le moteur baisse de
régime pour que le variateur agisse et mo-
difie le rapport de transmission. Le sys-
téme au niveau de la poulie réceptrice
anticipe |'action du variateur.
3) Réduction finale

La réduction finale est réalisée par un
train de pignons a denture droite ou héli-
coidale enfermé dans un carter contenant
de l'huile. Il y a double étage de démul-
tiplication, c'est-a-dire : un arbre relais est
interposé entre |'arbre d'entrée (en bout
duquel est installée la poulie variable ré-
ceptrice d’embrayage automatique et |'ar-
bre de sortie recevant le pignon d'entrai-
nement de la chaine secondaire.

KICK-STARTER

Le Yamaha DT 50 MX est équipé d'un
kick-starter monté sur le couvercle latéral
gauche, coté variateur, du cyclo. Il se com-
pose d'un secteur denté monté sur |'axe
du kick qui vient entrainer une roue den-
tée montée folle sur un axe. L'extrémité
de cette roue comprend une denture ser-
vant au crabotage de la bague crabot
installée en bout du vilebrequin.

Schéma de prin-
cipe d’une trans-
mission par dou-
ble variateur
A. Au démarra- -
ge - B. A vi-
tesse moyenne -
C. A grande vi-
tesse
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Sous |'action de la pédale de kick-star-
ter, I'arbre de kick subit un mouvement de
rotation. Il entraine dans cette rotation le
secteur denté qui vient engrener le pignon
fou. Un ressort enserrant ce pignon trans-
forme le mouvement de rotation en un

— PARTICULARITES TECHNIQUES —

TABLEAU DES PERIODICITES D’ENTRETIEN

mouvement de rotation hélico’fdgle c':Je qui sace = =1
permet aux crabots du pignon d'embrayer
la rondelle crabot instaliée en bout du vi- Aux premiers Puis tous les Volr
lebrequin et d'entrainer par la méme, le
vilebrequin. 500 1500 | 3000 | 3000 | 6000 P
S S B o O M e R e R R e
PARTIE CYCLE
SUSPENSION CANTILEVER BLOC-MOTEUR
Le DT 50 MX bénéficie de la suspension
arriere. « Cantilever » désormais presque
généralisée sur la gamme Yamaha. —— — —
Le but recherché est d'obtenir un impor- Niveau d'huile d i &
sant dEBATEment Bd b2l KOs A AHaS - e gra{ssage L Avant départ 17
une course d'amortisseur limitée. (Voir Vidangs: Indle de bolte oo s aiianisamas ) ® @ 17
schéma). On peut arriver au méme _Fff‘?'t Réglages pompe a huile et synchronisation ........................ @ ® k] ® 18
par d'autres techniques que le « Canti- - =
lever », par exemple en inclinant trés for- Réglages carburateur - jeu au cable de gaz ................... ... & L o 19
iT-Ef'f"ent |ESd?m0ﬂfSSEUF3 ISUi; en aVal'IllGam Filtre @ air .. ... Tous les 1 500 km 19
eur point d'ancrage sur le bras oscillant, - =
solutions adoptées et mises au point par Flitie B cobUrant oo o e i e e i L ] @& 19
d'autres constructeurs. Avance a l'allumage (controle de |'avance et du rupteur) .......... L ] ® 20
Dans le cas du « Cantilever », |'avanta- = ray
ge en est un amortisseur unique, et tra- Courrole. trapezon:!ale ............................................ Tous les 6 000 km 23
vaillant dans de bonnes conditions, car su- Filtre a air du ventilateur ... ........... ... ... ... .......c0iiiiinn. Tous les 6 000 km 23
bissant des efforts appliqués dans son axe Bougi
3 Monbtinanant, Be b, lamoris ougle. .......................................................... @ ® L ] ® 20
seur est parffx_itement protégé des chocs BRI o e e R R R S R R A ® ® ® 21
et de la poussiére. - Décalaminage : culasse et échappement .......................... ® [ ] 22
L'inconvénient en est une accessibilité - = -
moindre. Contrble du serrage des vis et écrous .............................. ® @ -
Graissage du feutre de rupteur ............... .. ... .............. ® ® 21
B 2
PARTIE CYCLE
Graissage cables et articulations . ........... ... ... ... ... . ... .. ® @ ® 17
Graissage cocotte et poignée d'accélérateur ... ... .. .. .. ... .. ... ... ® & ® 23
Graissage cable de commande du compteur ... ... ... ... ... ... ... @ ® ® 23
Graissage des cames de frein a tambour ... ... ... .. . . . ... .. . ... & @ ® —
Controle usure de garnitures de frein ............................ ® @ [ ] L] 24
Controle de la garde aux poignées de frein ........................ ® L [ ® 24
Vidangs de |a fourche awant . ......c.oovuiiisinmsi Sy isa o ® ® @ .
i diracton ..o ® @ —
Schidmi o prindos b & Graissage roulfment de la co-lon-ne de . n
pension arriére « Cantilever » Graissage chaine de transmission secondaire ... ............... .. Tous les 500 km 23
Pour une course « a » de l'a- Tension de la chaine de transmission secondaire .................. Tous les 500 km 23
mortisseur, on obtient un dé- - : ) @ ) —
battement « A » plus impor- EOREAR00. PRy 0% PRAIRMMRAR .o i O SR T SRS
T R

tant de la roue arriére
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ENTRETIEN
COURANT

GRAISSAGE MOTEUR (Photos n° 1 et 1 bis)

Un petit hublot sur le cdté gauche de la
moto permet de vérifier la présence et le
niveau d'huile dans le réservoir de graissa-
ge séparé. Controler ce niveau fréquem-
ment et faire |'appoint dés que le niveau
d'huile apparait a travers le hublot. Faire
cet appoint avec de I|'huile 2 temps pour
moteurs a graissage séparé.

o Déboiter le cache latéral gauche en ma-
tiere plastique et faire pivoter le réservoir

RESERVOIR D_’HUILE
SEPARE
1. Réservoir - 2. & 4. Lumiére
de niveau d’huile - 5. a 10.
Eléments de fixation sur le ca-

dre - 11. Bouchon de remplis-
sage - 12. Durit d‘alimentation
de la pompe - 13. Durit de trop-
plein - 16. Papillon de fixation

du réservoir

— GRAI

d’huile aprés avoir 6té la vis-papillon, ce
qui permet d'accéder au goulot de remplis-
sage. Veiller a ne pas coincer le tuyau d'a-
limentation ou le tuyau de mise a air libre
en rabattant le réservoir d’huile.

GRAISSAGE DE LA TRANSMISSION
PRIMAIRE

La vidange de [|'huile de transmission

| primaire s'effectue aux premiers 500 km

YAMAHA DT 50

SSAGE —
[
Points & lubrifier
tous les 3000 km
maximum
Ty E
<D
EAWAS
DS
)Y
PHOTO 1:
(Photo RMT)
PHOTO 1 bis
(Photo RMT)

PHOTO 2 : (Photo RMT)

puis aux premiers 3 000 km puis tous les
6 000 km. Utiliser de I'huile moteur répon-
dant a la norme SAE 10 W 30.

Quantité d'huile :
Vidange périodique : 0,2 |.
Aprés révision moteur : 0,25 |.

PHOTO 3 : (Photo RMT)

Vidange

Effectuer cette opération moteur a chaud
pour faciliter I'écoulement de |'huile.
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@ Dévisser le bouchon de remplissage
d'huile (photo n° 2),

® Dévisser le bouchon de vidange (photo
n° 3) situé sous le moteur, c6té gauche,
et laisser s'écouler I'huile tout en main-
nant la moto verticalement,

® Nettoyer |'orifice de vidange et remettre
le bouchon de vidange équipé de son joint.
Le bloguer & un couple de 1,0 m.daN.

@ En s'aidant d'une éprouvette graduée,
verser par |'orifice de remplissage 200 cm3
d’'huile moteur SAE 10 W 30, puis remettre
le bouchon de remplisage.

POMPE A HUILE

Accés a la pompe a huile

La pompe a huile est masquée par un
couvercle derriére le cylindre sur le coté
gauche du cyclomoteur. Ce couvercle est
maintenu par une vis cruciforme. Pour fa-
ciliter le desserrage de cette vis, utiliser
un tournevis avec une empreinte appropriée.

Nota : Lors du remontage du couvercle
de la pompe a huile sur le carter moteur,
tirer légérement sur les durits d'alimenta-
tion d'huile jusqu'a ce que les marques
peintes en blanc sur celles-ci apparaissent
(voir croquis joint).

Entretien de la pompe

La pompe a huile ne demande habituel-
lement aucun entretien, mais il est impor-
tant néanmoins de s'assurer que la poulie
(ou s'enroule le cable de débit) coulisse
bien latéralement sur son axe en agissant
avec les doigts. Il est important de met-
tre de temps a autre deux ou trois gouttes
d'huile fluide pour éviter tout grippage.

En effet, un grippage risquerait de blo-
quer la poulie. En coupant les gaz, le ca-

/

— -
’ Peinture blanche

Faire apparaitre les marques des
tuyaux d’alimentation d’huile
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ble de débit pourrait sauter de la gorge
et il n'y aurait plus de réglage du débit en
fonction de I'ouverture de la poignée des
gaz avec risque d'un grippage du moteur
par insuffisance de graissage.
Synchronisation de la pompe a huile -
carburateur

Le mauvais débit de la pompe peut pro-
venir d'une usure exagérée et, dans ce

Lo '?TJ—‘-—! ™
PHOTO 4 : (Photo RMT)

-~ —Y

PHOTO 6 : (Photo RMT)

cas, il est possible d'y remédier comme
indiqué dans le chapitre « Conseils Prati-
ques ». Mais un défaut de graissage pro-
vient souvent d'une mauvaise synchronisa-
tion avec la commande des gaz.

Vérifier cette synchronisation a 500,
1500, 3000 puis tous les 6000 km, ainsi
qu'aprés tout réglage du jeu au cable.

® Déposer le couvercle d'acceés a la pom-
pe.

® Poignée des gaz en position fermée,
tourner doucement cette poignée simple-
ment pour absorber le jeu de la poignée,
mais sans commencer a soulever le bois-
seau du carburateur. Dans cette position,
le repére creusé sur la poulie doit étre
aligné avec la goupille a téte hexagonale
(voir photo n° 4). Pour un réglage, agir sur
le tendeur du cable de pompe a huile (pho-
to n° 4, repére A).

Remplacement du céble de pompe a huile
(Photo n° 6)

Le cable de la poignée des gaz aboutit a
un répartiteur d'oll partent deux autres ca-
bles : I'un va au carburateur et I'autre va
a la pompe & huile. Chacun des ensem-
bles gaine-cable est disponible séparément
en pieces détachée. Pour remplacer le ca-
ble de pompe a huile procéder comme
suit :

e Quvrir le répartition de cable, en deux

parties emboitées |'une sur |'autre; pour
cela :

— Déposer le réservoir & essence pour un
meilleur accés a ce répartiteur.

— Dévisser le couvercle de carburateur
pour en extraire le boisseau. Compri-
mer le ressort de boisseau et sortir le
cable de carburateur par la fente du
boisseau.

— Sur la poulie de pompe a huile, retirer
I'épingle en forme d'étrier qui a pour
role d'empécher le cable de sauter.

— A la main, faire pivoter la poulie et dé-
gager |'embout du cable.

Le répartiteur peut alors étre ouvert pour
pouvoir décrocher le cable de pompe.

® Dévisser le tendeur du céble de pompe.

© Remonter un cable neuf aprées |'avoir
huilé, en procédant & l'inverse de la dépo-
se. Ne pas oublier le petit étrier de sécu-
rité.

Pour glisser le boisseau dans le carbura-
teur, veiller a bien engager la fente du
boisseau dans |'ergot de guidage & l'inté-
rieur du carburateur.

En fin de repose, effectuer le réglage
de synchronisation pompe a huile-carbura-
teur.

|
|

|

PHOTO 7 : (Photo RMT)

Purge de la pompe a huile
et du circuit de graissage

Cette opération doit étre faite lorsque
de l'air est parvenu a la pompe pour dif-
férentes raisons :

— Mise en service d'un cyclomoteur neuf.

— Prise d'air au niveau d'un raccord.

— Manque d'huile dans le réservoir.

— Machine restée longtemps couchée sur
le coté aprés une chute ce qui provo-
que le désamorcage de la pompe sur-
tout si le réservoir contient peu d'hui-
le.

® Enlever la vis de purge de la pompe

(Photo n° 7).

® Démarrer le moteur.

® En laissant la moto tourner au ralenti,

tirer le cable de la pompe a huile au maxi-

mum.

® Laisser couler I'huile jusqu'a ce que les

bulles d'air disparaissent, puis réinstaller

la vis de purge avec sa rondelle qui doit
étre en bon état,

Contréle et réglage du débit de la pompe
a huile

Cette opération nécessitant |'emploi d'un
comparateur pour mesurer la course du
plongeur de la pompe, la méthode de con-
tréle ainsi que le réglage vous sont décrits
au chapitre « Conseils Pratiques » au pa-
ragraphe « Pompe a huile ».
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ALIMENTATION - CARBURATION

FILTRE A AIR (Photo n° 8)

_Tous les 1500 km, nettoyer le filtre a
air :

e Déboiter le cache latéral coté droit du
cycle, cache en matiere plastique mainte-
nu par 3 vis cruciformes.

® Retirer |'élément filtrant, en mousse, et
le nettoyer dans un bain d'essence, puis
|'essorer en le comprimant mais sans le
tordre.

e Verser sur la mousse un peu d'huile
spéciale pour filtre & air, ou a défaut de
I'huile moteur SAE 10 W 30. Presser la
mousse pour l'imbiber totalement et éva-
cuer |'excédent d'huile. La mousse doit
simplement étre grasse pour mieux retenir
les impuretés.

@ Avant de remettre la mousse, nettoyer
I'intérieur du boitier.

FILTRE A AIR ET
BOITE DE CLAPETS
1. Ensemble clapet - 2.
Lamelles 3. Butée
de débattement - 4.
et 5 Vis et rondel-
les de fixation - 6.
Plague de bridage des
lamelles sur le support -
7. Joints - 8 Ensem-
ble pipe de carburateur
- 9 et 10. Vis et ron-
delle de fixation de
bofte & clapets - 11.
Boltier de filtre & air -
12. Couvercle du fil-
tre - 13. Filtre & air -
14. Joint - 15. et
16. Vis et rondelles
de fixation du couver-
cle de filtre - 17.
Conduit - 18. Raccord
filtre a air/carburateur -
19. et 20. Brides

PHOTO 9 : (Photo RMT)

e Remettre la mousse dans son logement
et vérifier le bon positionnement du joint
avant de refermer le boitier du filtre.

Nota : Si la mousse est déchirée, la
remplacer obligatoirement. Ne jamais rou-
ler sans filtre a air, ce qui provoquerait
une usure accélérée du moteur et appau-
vrirait la carburation, provoquant la sur-
chauffe du moteur.

ROBINET D'ESSENCE (Photo n° 9)

Tous les 3000 km, nettoyer la cuve de
décantation du robinet a essence :
e Fermer |'essence et dévisser la cuve a
la base du robinet. Récupérer le petit fil-
tre interne.
e Nettoyer la cuve et le petit filtre et les
monter. Ne pas oublier le joint de la cuve.

YAMAHA DT 50

RESERVOIR DE CARBURANT
1. Ensemble réservoir - 2. Si-
gles - 3. et 4. Silentblocs - 5.
& 8. Fixation du réservoir - 9.
Ensemble robinet - 10. 11. et
12. Joints - 16. Durit d‘alimen-
tation - 18. Bouchon - 19. Joint -
20. Durit de mise & I’air libre

CABLES DE GAZ

1°) Jeu aux cables

Le cable de la poignée des gaz actionne
un répartiteur sur lequel est ancré un
deuxieme cable qui va au carburateur,
ainsi que le cable de pompe a huile.

Pour que le boisseau de carburateur res-
te bien en position de ralenti, gaz fermés,
un léger jeu aux cables de gaz est néces-
saire.

a) Jeu au cable de carburateur

Ce jeu se regle a I'aide du tendeur vissé
au-dessus du couvercle de carburateur. Dé-
bloquer I'écrou du tendeur et agir sur ce-
lui-ci pour que la gaine ait un jeu libre
d'environ 1 mm dans le tendeur. Rebloquer
|'écrou et rabattre le capuchon protecteur.
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Réglage du jeu au céble
de carburateur

Nota : Aprés réglage de ce jeu, véri-
fier la synchronisation avec le cable
de pompe a huile.

b) Jeu a la poignée des gaz

Gaz coupés, la poignée d'accélérateur
doit avoir un jeu a vide de 5 a 7 mm (voir
dessin ci-joint).

Régler ce jeu en agissant sur le tendeur
du cable a la sortie de la poignée. (Photo
n° 10).

2°) Remplacement des cables
Le céble de la poignée tournante, aussi
bien que le cable du carburateur, peuvent

PHOTO 10 : (Photo RMT)
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PHOTO 12 : (Photo RMT)

étre remplacés séparément. Pour cela, il
est nécessaire d'ouvrir le répartiteur des
cables comme décrit dans les pages préce-
dentes, au paragraphe « Remplacement du
cable de pompe a huile ». Au besoin, dépo-
ser le réservoir 3 essence pour accéder
plus facilement a ce répartiteur.

a) Cable du carburateur

® Le cable usagé étant déposé, huiler puis
enfiler le cable neuf dans le répartiteur
et dans le couvercle du carburateur. Re-
fermer le répartiteur de cables.

® Comprimer le ressort du boisseau con-
tre le couvercle du carburateur et glisser
le cable par la fente du boisseau et loger
son embout dans le percage du boisseau.
Veiller a la présence de la petite piéce
intercalée entre circlip d'aiguille et res-
sort (piéce repérée 8 sur les vues éclatées
de carburateurs).

® Introduire le boisseau dans le carbura-
teur, en alignant sa fente avec I'ergot in-
terne de guidage et revisser fermement
le couvercle du carburateur.

® Régler ensuite le jeu au cable de carbu-
rateur et la synchronisation avec le cable

I de pompe 2 huile.

b) Cable de la poignée des gaz

® Ouvrir le commodo électrique coté droit
du guidon. Ce commodo est fermé par deux
Vis.

® Débloquer I'écrou du coude de sortie et
dévisser entiérement ce coude, puis dé-
crocher le cable de sa poulie. En profiter
pour Gter la poignée et graisser la partie
du guidon ou elle tourne.

® Huiler le cable neuf. Celui-ci est fourni
avec le petit cylindre de plastique du ré-
partiteur de cable,

® Accrocher le cable neuf sur la poignée
tournante, revisser le coude, puis refer-
mer le commodo. ;

® Refermer le répartiteur, puis régler le
jeu a la poignée des gaz.

REGLAGE DU RALENTI (Photo n° 12)

Ce réglage s'effectue avec le moteur a
sa température normale de fonctionne-

ALLUMAGE

ment. Le régime de ralenti doit &tre de
1 300 tr/mn environ,

En cas de mauvais ralenti, le régler com-
me suit :
® Au besoin,, agir sur la vis de butée de
boisseau (B) pour avoir un régime conve-
nable.
® Agir ensuite sur la vis d'air (A) dans un
sens ou dans l'autre, pour avoir un régime
de ralenti le plus rapide et le plus régu-
lier possible. En réglage standard la vis
d'air doit étre desserrée d'environ 1 tour
1/4 aprés avoir été revissée a fond mais
sans la bloquer.
® Au besoin, ajuster le régime de ralenti
en agissant & nouveau sur la vis de butée
de boisseau.

Nota : Lorsque le moteur ne tient qu'un
ralenti accéléré et irrégulier, le gicleur de
ralenti est sGrement bouché et doit étre
démonté pour un nettoyage a la soufflette,
(Voir chapitre « Conseils Pratiques ».

BOUGIE

Les DTMX antérieurs a 1982 sont équi-
pés de bougie sans résistance du type
NGK BEHS. Cette bougie doit étre montée
avec un capuchon spécifique aux bougies
sans résistance interne. Depuis 1982, il
est monté sur les 50 DTMX une bougie a
résistance NGK BR6HS avec un capuchon
approprié.

® Aux premiers 500, 1500, 3000 km puis
tous les 3 000 km, dévisser la bougie puis
nettoyer ses électrodes.

® Controler |'écartement des électrodes a
I'aide d'une cale de réglage. L'écartement
des électrodes doit &tre compris entre
0,6 et 0,8 mm,

Pour prévenir tout probleme de bougie,
ne pas hésiter a changer celle-ci tous les
6 000 km.
® Au remontage, enduire le filetage de la
bougie avec de la graisse graphitée. La vis-
ser a la main puis la serrer a un couple
de 2,0 m.daN.

RUPTEUR

a) Etat et écartement des contacts du
rupteur

Tous les 6000 km, vérifier I'état des
contacts du rupteur. L'accés au rupteur
se fait aprés avoir déposé le couvercle du
volant magnétique cote gauche. Le rupteur
est accessible par les fenétres du volant.

Les contacts du rupteur doivent étre lis-
ses et paralléles.

i a s

Pour une légére détérioration des con-
tacts, les surfacer a I'aide d'une lime dia-
mantée (en vente chez les motocistes et
accessoiristes) ou de papier a poncer n°
400.

Ne pas oublier ensuite de nettoyer les
contacts a |'aide d'un chiffon propre pour
éliminer toutes les impuretés susceptibles
d’entrainer un défaut d’allumage.

Ensuite contréler |'écartement des con-
tacts a l'aide d'une cale d'épaisseur, aprés
avoir tourné le volant afin d'obtenir I'écar-
tement maximum des contacts qui doit
étre de 0,30 a4 0,40 mm (voir dessin).

0.3 ~0.4mm

Ecartement maxi des contacts
du rupteur



Au besoin, régler |'écartement en agis-
sant sur le linguet fixe aprés avoir déblo-
qué sa vis. Aprés avoir rebloqué cette vis,
contrdler a nouveau |'écartement et au be-
soin, modifier le réglage.

Nota Aprés un réglage de [|'écarte-
ment des contacts du rupteur, il est néces-
saire de vérifier l'avance a I'allumage,
comme décrit dans un paragraphe sui-
vant.

Si les contacts du rupteur sont exagé-
rément piqués ou usés, remplacer le rup-
teur comme décrit ci-aprés dans le chapi-
tre « Conseils Pratiques ».

b) Graissage du feutre du rupteur

A chaque intervention sur le rupteur d'al-
lumage, mettre une ou deux gouttes d'huile
fluide sur le feutre de lubrification de la
came d'allumage. Ne pas mettre trop d'hui-
le qui par projection risque de perturber
I'allumage.

AVANCE A L'ALLUMAGE (photo n° 13)

A chaque intervention sur les contacts
du rupteur (nettoyage ou réglage de I'é-

cartement), il faut obligatoirement contro-
ler et au besoin régler |'avance a l'allu-
mage.

Un trait repére sur le volant magnétique
permet de controler |'avance a |'allumage
soit statiquement (moteur arrété) en utili-
sant un ochmmetre trés sensible ou un ap-
pareil spécial optique sonore soit dynami-
quement (moteur tournant) en utilisant une
lampe stroboscopique.
1°) Contrdle statique
e Déposer le petit couvercle d'accés au
volant magnétique.

o g

— ALLUMAGE -

e Déposer la bougie pour tourner plus fa- | du rotor doit étre aligné avec la petite pla-

cilement le rotor.

@ Sous le réservoir a essence, débrancher
la broche multifiches qui relie les fils is-
sus du volant magnétique au faisceau
principal.

o Entre la fleche du fil noir/blanc (coté
volant) et une bonne masse, brancher une
lampe témoin comme illustré sur le dessin
joint. Par exemple, prendre une ampoule
6 V-10 de clignotant que l'on alimentera
avec la batterie 1,5 volt.

® Tourner doucement le rotor a la main
dans le sens de rotation du moteur (sens
inverse des aiguilles d'une montre), jus-
qu'a ce que les contacts du rupteur com-
mencent a se séparer, ce qui est indiqué
par la lampe témoin par une diminution de
I'éclat de |'ampoule.

e Si l'avance a l'allumage est bien réglée,
a4 ce moment bien précis, le trait-repére

Contrdle de
I'avance
a l'allumage

PHOTO 13:
(Photo RMT)

quette visible en bas du stator, et solidai-
re du condensateur (voir photo)

Si les contacts s'ouvrent avant, il y a
trop d'avance. A l'inverse, s'ils s'ouvrent
aprés, |'avance est trop faible.

Au besoin, régler l'avance a |'allumage
comme suit :

o Brancher |'appareil de contréle.

e Positionner le rotor au point d'allumage
correct, c'est-a-dire trait du rotor aligné
avec la petite plaquette métatlique du con-
densateur.

e Le rotor étant maintenu dans cette po-
sition, modifier |'écartement des contacts
du rupteur aprés desserrage de la vis de
fixation du linguet fixe. A cet effet, une
échancrure pratiquée a coté de la vis de
fixation est destinée a recevoir ['extrémité
d'une lame de tournevis.

Si l'on a constaté un excés d'avance,
rapprocher les contacts jusqu'a disparition
du signal de |'appareil de contréle, la lam-
pe témoin retrouve son éclat maximum.

A l'inverse, si I'on a constaté un manque
d'avance, écarter les contacts jusqu'a ap-
parition du signal de |'appareil de contrdle.
e Contrdler a nouveau le point d'avance
comme précédemment décrit, en prenant
soin de revenir au point d'allumage dans
le sens de rotation du moteur. Modifier
a nouveau le réglage si besoin est.

@ Ne pas oublier en fin de réglage de
s'assurer du bon blocage de la vis de
fixation du linguet fixe du rupteur.

e Ensuite contrdler |'écartement maxi des
contacts du rupteur, comme décrit précé-
demment. Si cet écartement n'est pas com-
pris entre 0,30 et 0,40 mm, c'est que le
rupteur doit étre changé. Avec un rupteur
neuf, le point d'avance correct est obtenu
avec un écartement de 0,35 mm.

Le remplacement du rupteur est décrit
dans le chapitre « Conseils Pratiques ».

2°) Contrdle dynamique a la lampe strobos-
copique

Ce moyen de contrdler |'avance a |'avan-
tage d'étre rapide et de tenir compte de
tous les jeux de fonctionnement. Pour
cela :

e Brancher la lampe stroboscopique (voir
mode d'emploi de la lampe).

e Démarrer le moteur et le faire tourner
4 2 000 tr/mn environ.

® Diriger la lampe stroboscopique sur la
plaquette du stator servant de repére fixe.
Si l'avance est bien réglée le trait-repére
du rotor doit étre aligné avec la plaquette

A défaut, modifier le point d'allumage
comme décrit dans le controle statique,
aprés avoir arrété le moteur,

e Controler a nouveau avec la lampe stro-
boscopique, moteur tournant.

YAMAHA DT 50

e Aprés réglage, controler |'écartement du
rupteur comme expliqué dans le contrdle
statique.

BATTERIE

Niveau d'électrolyte (photo n° 14)

Une fois par mois ou plus souvent en
saison chaude, vérifier le niveau d'électro-
lyte de la batterie; un niveau trop bas
peut provoquer une sulfatation des pla-
ques. Ce niveau doit étre maintenu entre
les traits marqués « Upper » et « Lower ».
Si nécessaire compléter uniguement avec

de l'eau distillée. L'accés de la batterie
s'effectue ainsi :
— Deéboiter le cache latéral gauche en

matiére plastique et enlever la piéce en
plastique qui cale la batterie, fixée par
une vis. Ensuite, dégager latéralement
la batterie.

Charge
L'état de charge de la batterie peut

| étre évalué en mesurant la densité de 1'é-

lectrolyte dans chaque élément, avec un
pése-acide. Densité a 20° C :

— 1,25 & 1,27 : charge normale.

— 1,23 4 1,20 : a demi-chargée.

— en dessous de 1,20 : charger la batterie.

En hiver, une batterie déchargée craint
le gel.

Déposer la batterie en débranchant d’a-
bord son fil négatif pour éviter tout court-
circuit accidentel.

Enlever les bouchon de remplissage et
charger la batterie avec un courant d'une
intensité égale a 1/10° de la capacité de la
batterie, soit 0,4 Ampére. Si-le chargeur
débite un courant trop intense, intercaler
en série une ampoule de 6 V - 3 W ce qui
abaissera suffisamment |'ampérage.

PHOTO 14 : (Photo RMT)
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Durant la charge, la température de |'é-
lectrolyte ne doit jamais dépasser 45° C
sinon cesser momentanément la charge.
Lorsque des bulles d'hydrogéne s'échap-
pent de l|'électrolyte, la charge est suffi-
; sante et doit étre arrétée.

' En fin de charge, la densité doit &tre
M | comprise entre 1,270 et 1,200 & 120° C.

Important : Il ne faut jamais charger la
batterie en la laissant branchée au cir-
cuit de la moto au risque de détériorer
les diodes de la cellule redresseuse.

| DECALAMINAGE

— DECALAMINAGE —

Bornes

Si les bornes et les cosses sont sulfa-
tées, les nettoyer avec de |'eau et du bi-
carbonate de soude, et les gratter a la
brosse métallique. Ensuite enduire de
graisse cosses et bornes pour les protéger,

Nettoyer aussi le dessus de la batterie.

Au montage de la batterie, veiller & ne
pas inverser son branchement. Le fil néga-
tif (noir) se branche a la masse.

Ne pas coincer ou plier le tuyau de mi-
se a air libre,

DECALAMINAGE DU MOTEUR

Aux premiers 3000 km, puis tous les
6 000 km, décalaminer le moteur. Rappro-
cher les périodicités en cas de graissane
exagéré du moteur ou d'utilisation d'une
huile formant des dépdts importants de
calamine.

Moteur dans le cadre, it suffit de dépo-
ser la culasse et de retirer I'échappement
comme décrit ci-aprés.

a) Dépose de la culasse

Faire cette opération moteur froid, pour
éviter de déformer la culasse.
® Déposer le réservoir 4 essence pour un
meilleur accés,
® Déposer I'échappement.
® Retirer la bougie.
® Desserrer en croix et quart de tour par
quart de tour les quatre fixations de la cu-
lasse (photo n° 20).

PHOTO 20 : (Photo RMT)
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® A l'aide de la paume de la main, frap-
per de coté la culasse pour la décoller.

Maintenir le cylindre pour ne pas décoller :

et déchirer le joint d’embase.
® Retirer le joint de culasse.

b) Dépose de I'échappement

® A l'aide d'une clé a ergots, dévisser
la bague crénelée a la sortie du cylindre,
puis retirer les vis fixant |'échappement au
cadre.

|
|
|
!

ECHAPPEMENT
A. Jusqu'a modéle 86 -
[ B. A partir modéle 86 -
1. Echappement - 2. Joint
- 5. et 14. Protection
9. Silencieux 10. Man-
chon de raccordement - 11.
Chicane

Décalaminage de la cham
bre de combustion
(& gauche)

[ Décalaminage de la calotte
\ du piston (ci-dessus)

Décalaminage de Ila Iu-
miére d‘échappement

(4 gauche)




c) Décalaminage

1) Pour la chambre de combustion, grat-
ter soigneusement toute la calamine en
prenant bien soin de ne pas rayer I'alliage
{éger. La bougie devra étre démontée et
nettoyée.

2) Pour la calotte du piston, mettre le
piston au PMH et gratter trés soigneuse-
ment la calamine.

3) Pour la lumigre d'échappement, met-
tre le piston au PMH, boucher lintérieur
du cylindre avec un chiffon propre et grat-
ter soigneusement le chiffon en prenant
garde que la calamine ne tombe pas dans
le cylindre.

Remonter toutes les piéces comme dé-
crit précédemment. Utiliser un joint de
culasse ainsi qu'un joint de collecteur d’é-
chappement neuf.

d) Décalaminage de la chicane d'échappe-
ment

Si malgré de bons réglages, le moteur
manifeste une certaine perte de puissance,
il est probable que la chicane d'échappe-
ment est calaminée.

Cette chicane est fixée a l'arriere de
|'échappement par une Vis cruciforme. Re-
tirer cette vis et extraire la chicane a
|'aide d'une pince.

Nettoyer la chicane a l'essence puis la
gratter & la brosse métallique dure.

Cette opération n'est possible que
sur les modeles antérieurs a 1986.
Depuis 86, la chicane d'échappement
n'est plus démontable.

Nota Ne pas rouler sans cette
chicane. Le moteur sera excessivement
bruyant et ses performances n'en’ se-
ront pas améliorées pour autant. De
plus cela modifiera la carburation avec
risque de surchauffe du moteur.

) Décalaminage du pot d'échappement
Tous les 3 a 4 décalaminages de la chi-
cane, déposer |'échappement pour pouvoir
décalaminer son coude de sortie. Pour dé-
poser |'échappement, procéder comme
suit.
® Avec une clé a ergots, dévisser la ba-
gue crénelée a la sortie du cylindre, puis
Letirer les vis fixant |'échappement au ca-
re.
® Avec un grattoir adéquat, retirer toute
la calamine qui s'est déposée dans le cou-
de de |'échappement.
® Avant de reposer le pot d'échappement,
examiner la lumiére d'échappement pour
voir si elle est calaminée. Si oui, la déca-
laminer comme décrit dans le paragraphe
« Décalaminage culasse, ci-avant ».
L] F}emonter |'échappement avec un joint
neuf.

— TRANSMISSION —

Décalaminage de I‘échappement
et de sa chicane de silencieux

TRANSMISSION

COURROIE TRAPEZOIDALE

La transmission primaire du DTMX 50
cm3 se faisant par une courroie crantée, il
est nécessaire de contrdler son état d'u-
sure tous les 6000 km. Pour cela, il est
nécessaire de déposer le couvercle, coté
droit du cyclo maintenu par cing vis cru-
ciformes. Controler la courroie qui ne doit
pas étre craguelée ou excessivement usée
Si celle-ci doit étre changée, procéder a
son changement comme indiqué au para-
graphe « Transmission par variateur » du
chapitre « Conseils pratiques ».

FILTRE A AIR DU VENTILATEUR
(Photo n° 17)

Pour assurer une durée de vie plus
importante a la courroie crantée, la trans-

PHOTO 17 : (Photo RMT)

mission par variateur regoit un systéme de
refroidissement par air forcé comprenant
un filtre a air situé dans le boitier plas-
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tique en retrait du cylindre, I'élément fil-
trant doit étre nettoyé tous les 6000 km.
Procéder comme suit :

e Retirer le couvercle en plastique puis
I'élément filtrant.

e Nettoyer cet élément dans un bain d'es-
sence, puis |'essorer en le comprimant
mais sans le tordre.

® Verser sur la mousse un peu d'huile
spéciale pour filtre a air, ou a défaut de
I'huile moteur SAE 10 W 30. Presser la
mousse pour |'imbiber totalement et éva-
cuer l'excédent d'huile. La mousse doit
simplement &tre grasse pour mieux rete-
nir les impuretés.

e Avant de remettre la mousse, nettoyer
I'intérieur du boitier.

e Remettre la mousse dans son logement
et refermer le boitier du filtre.

GRAISSAGES DIVERS

Tous les 3000 km, lubrifier les diverses
articulations, les cables et la poignée des
gaz. Pour les céables, les décrocher de leur
poignée et faire couler de I'huile fluide
entre cables et gaine.

TRANSMISSION SECONDAIRE

CHAINE SECONDAIRE

1°) Graissage de la chaine

Une chaine ne doit jamais travailler a
sec, aussi faut-il la lubrifier réguliérement
ou aprés toute utilisation par temps de
pluie. Pour cela, passer sur I'intérieur des
rouleaux un pinceau avec de |huile mo-
teur, ou mieux un lubrifiant spécial pour
chaine.

Mais attention, si la chaine est trés sa-
le ou recouverte de sable, le mélange
d'huile et d'impuretés risque de former
abrasif. Dans ce cas, déposer et nettoyer
la chaine comme suit.

2°) Dépose et nettoyage de la chaine
(modéle sans pédalier)

Nota : Il est toujours préférable que la
chaine travaille dans le méme sens, or son
démontage peut étre la cause d'un mon-
tage inverse. Pour éviter cela, une précau-
tion facile consiste, a remettre |'attache
rapide dans le méme sens que trouvé au
démontage une fois que la chaine est déga-
gée des pignons.

Tous les 3000 a2 5000 km (ou plus sou-
vent en conditions difficiles d'utilisation),
déposer la chaine pour la nettoyer et la
lubrifier. Pour cela :

e Déposer le couvercle commun au volant
magnétique et au pignon de sortie de boite.

e Retirer l'attache rapide puis sortir la
chaine.

e Plonger la chaine dans un bain d'essen-
ce (pas de trichlore) et la nettoyer avec un
pinceau.

e Sécher la chaine puis la faire tremper
dans un bain d’huile moteur. Laisser égout-
ter la chaine.

e Nettoyer parfaitement le pignon de sor-
tie et la grande couronne.

e Remonter la chaine en prenant soin du
sens de montage du circlip de I'attache
rapide : son ouverture doit étre a |'opposé
du sens de défilement.

S -
il e

Montage de I'attache rapide de la

chaine du pédalier ainsi que de

la chafne de transmission se-
condaire
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PHOTO 18 : (Photo RMT)

3) Dépose et nettoyage de la chaine
(modéle avec pédalier)

® Déposer le couvercle de carter de chai-
ne de pédalier.

® Oter le circlip, le pignon de chaine, la
rondelle plate puis la chaine.

® Déposer le couvercle commun au vo-
lant magnétique et au pignon de sortie
de boite, puis procéder & la dépose de
la chaine comme pour un modeéle sans pe-
dalier.

¥’) Tension de la chaine (Photo n° 18)

Trés fréquemment, vérifier la tension de
la chaine aprés avoir fait tourner la roue
arriére pour trouver le point ot la chaine
est la plus tendue.

Avec une personne assise sur la moto,
pour mettre le bras oscillant a I'horizonta-
le, la fleche doit étre comprise entre 20 et
30 mm (voir dessin). Ne pas rechercher
une tension trop importante au risque de
faire travailler anormalement la chaine et
les roulements de sortie de boite de re-
duction et de roue arriére, il est préféra-
ble d'avoir une chaine détendue que trop
tendue.
® Pour régler la tension, agir de facon sy-
métrique sur I'écrou de chaque tendeur
aprés avoir desserré |'écrou d'axe de roue
arriere. Des repéres sur chaque extrémité
du bras oscillant permettent d'avoir un ali-
gnement correct des roues.
® Rebloquer I'écrou de I'axe et vérifier a
nouveau la tension de la chaine qui peut
avoir varié en resserrant |'écrou.
® Remettre la goupille fendue,
quer mais sans exagération, les
des tendeurs.

et blo-
eécrous
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— FREINAGE —

® Au besoin, réajuster le réglage de la
garde a la poignée du frein arriére (voir e
paragraphe « Freins »).

4°) Controle d'usure de la chaine

La chaine en place, vous pouvez con-
tréler son usure. Pour cela, maintenir la
chaine tendue en poussant verticalement
sur le brin inférieur. De I'autre main, tirer
extérieurement un des axes de la chaine
€n prise avec la grande couronne. L'axe ne
doit pas se dégager de plus d'une demi-
dent de la grande couronne (voir le des-
sin), sinon la chaine est exagérément
usée,

Chaine déposée et nettoyée, on contrs-
le I'usure de la chaine par son allonge-
ment. La chaine maintenue tirée, mesurer
la distance comprise entre 21 axes [(1°
et dernier axes comptés comme indiqué
sur le dessin). La distance ne doit pas dé-
passer 259 mm.

Contréle de I'usure de la chaine
de transmission

FREINAGE

FREINS A TAMBOUR

Le DT 50 MX est équipé de deux freins
a tambour. L'entretien de ces deux freins
est identique.

a) Reglage de la garde

Les leviers au guidon doivent avoir une
légére course a vide pour étre certain que
les garnitures ne frottent pas continuelle-
ment sur le tambour. Cette course a vide
doit étre de :

— 5 a 8 mm a l'ouverture des becs de le-
vier de frein avant.

Pour régler cette garde, agir sur I'écrou
en bout de cable. Pour le frein arriére, si
nécessaire, régler le contacteur de stop
en tournant son écrou.

b) Contréle d'usure des garnitures de frein
(Photos n** 19 et 19 bis)

L'usure des garnitures se contréle rapi-
dement grace a un petit index solidaire
de la biellette de frein. En appuyant sur
la commande de frein, ce petit index doit
rester dans la zone délimitée par le bossa-
ge moulé sur le flasque de frein. Si I'index
vient en dehors, les machoires de frein
sont a remplacer.

c) Nettoyage des freins

Tous les 3000 km, ou plus souvent en
cas d'utilisation tout-terrain, nettoyer les
tambours et les machoires de frein.

Apreés avoir déposé la roue avant ou la
roue arriére, chaque flasque de frein se re
tire facilement.

Ensuite, nettoyer soigneusement chaque
tambour avec de I'essence en évitant les
infiltrations au niveau des roulements de
roue. Essuyer convenablement le tambour
et s'assurer de son bon état. En cas de lé-
geres rayures, les supprimer avec une fine
toile émeri mais si les rayures sont plus
profondes, faire rectifier le tambour (voir
le chapitre « Conseils Pratiques »).

S'assurer que les roulements de roue
ne sont pas encrassés, sinon les nettoyer
soigneusement a |'essence. Aprés un par-
fait séchage a la soufflette, les remplir de
graise de bonne qualité.

Démonter les segments du flasque que
I'on nettoie avec un chiffon sec, ne pas
mettre d'essence sur les garnitures de
frein. Supprimer toute trace de glacage
des garnitures avec une fine toile émeri
puis contrdler leur épaisseur qui ne doit
pas étre inférieure & 2 mm de garniture.
Au besoin, changer les segments.

| R\ N 7
PHOTO 19 : (Photo RMT)
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PHOTO 19 bis : (Photo RMT)

® Nettoyer chaque flasque a |'essence
puis l'essuyer. Déposer la came de frein
pour nettoyer son axe et le graisser. Avant
de déposer la biellette, il est nécessaire
de repérer sa position sur son axe.

® Au remontage du flasque avant, s'assu-
rer du bon accouplement de la prise du
compteur. Sinon le flasque ne peut rentrer
| a fond dans le tambour.



ou arriére, l'angle formé entre la biellette
du flasque et le cable doit étre compris
entre 80 et 90° afin d'avoir le maximum
d'efficacité. Si cet angle est trés différent,
la biellette du flasque a été remontée dans
une mauvaise position et il suffit de la re-
monter correctement sur les dents de sou-
ris. Egalement un angle trop important en-
tre le cable et la biellette peut indiquer
une usure exagérée des garnitures.

d) Remplacement des méachoires de frein
® Soulever chaque machoires pour les dé- |
gager de la came et du pivot fixe. |
e Nettoyer et graisser légérement la came |
et le pivot. |
® Présenter les machoires neuves équi-
pées de leurs ressorts de rappel. Les po-
sitionner |'une contre |‘autre perpendicu-
lairement au flasque et les rabattre de part
et d'autre de la came et du pivot. |
® Si nécessaire éliminer toute trace gras- |
se des garnitures. |
e Détalonner les garnitures, c'est-a-dire
chanfreiner légérement leurs extrémités
avec une lime. On évite ainsi une attaque
trop brutale du freinage.

Nota : En agissant sur le frein avant
|
|
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COMMENT SE DEPANNER
- o S - s R e
SANS TOUT DEMONTER

LE MOTEUR
NE PART PAS

YAMAHA DT 50

Opérations et contrdles & effectuer

Si néces.
faire op. n°

1. Démonter une bougie et examiner ses

électrodes.

a) Electrodes séches et pas d'odeur d'es-
BOICH rosisoscsmeisissnisn s Sl e e

b) Electrodes humides d'essence

W

2. Contréler que rien n'empéche 1'alimen-

tation en essence.

— Contrdler le niveau d'essence dans
le réservoir.

— Vérifier que les tuyaux d'essence ne
sont ni coincés, ni pliés.

— Vérifier le fonctionnement du robinet
d’essence a dépression.

3. Vérifier le bon fonctionnement de I'al-
fumage comme décrit au chapitre cor-
respondant.

a) Allumage en bon état .............
b) Allumage défectueux ................

F

4. En dernier ressort, vérifier que de
I'eau ou tout autre corps n'est pas mé-
langé avec l'essence.

5. Contréler les fils du circuit d'alluma-
ge et vérifier qu'il n'y a pas de fils
coupés, débranchés ou humides .. ... ..

6. Controler tous les éléments du cir-
cuit d'allumage comme décrit au chapitre
Allumage.
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YAMAHA DT 50

LE MOTEUR TOURNE,

MAIS...

5 - manque de puissan-
ce

— Echappement cala-
miné

— Moteur usé ou man-
que de compression

— Prise d'air au car-

burateur

— Démonter la chicane et nettoyer

— Voir cas n° 3

SYMPTOMES

CAUSES
POSSIBLES

VERIFICATIONS
ET REMEDES

1 - a des ratés quand
on ouvre les gaz en
grand

Impuretés au fond de
{a cuve du carburareur

Démonter la cuve et |a nettoyer.
Faire de méme pour le robinet d'es-
sence qui doit également é&tre en-
crassé

2 - refuse de prendre
ses tours et marche
en « 4 temps » a
haut régime

— Filtre & air encrassé
— Echappement calami-
né

— Gicleur principal trop
gros

— Deémonter et nettoyer
— Décalaminer

— Vérifier la couleur des électrodes
de bougie. Si elle est marron foncé
Ou noire, essayer un gicleur légére-
ment plus petit

6 - cliquette a la repri-
se, ou fait de l'au-
to-allumage

— Excés
I'allumage

d'avance a

— Bougie trop cha.ude

— Piston et culasse
excessivement calami-
nNés provoquant des
points chauds

— Carburation trop
pauvre

— Prises d‘air

— Niveau de cuve trop
bas

— Controler le point d'avance

— Vérifier le type de la bougie et
son indice thermique. Contrdler la
couleur des électrodes et de ['iso-
fant : si elle est crayeuse, rempla-
cer par une plus froide

— Déculasser et décalaminer

— Comme ci-dessus, examiner la
couleur de la bougie, voir cas n° 3
— Démonter, contréler et régler

— Ralenti mal réglé

— Electrodes de bou-
gie trop écartées

— Légeére prise d'air au
carburateur

— Bougie mal réglée, |— Vérifier, au besoin nettoyer et
ou encrassée. régler
3 - ne tient pas le ra- |— Gicleur de ralenti |— Démonter et nettoyer a la souf-
lenti bouché flette

— Régler
— Démonter et régler

— Passer un pinceau imbibé d'es-
sence tout autour du carburateur,
moteur tournant au ralenti. Le régime
augmentera lorsqu'on passera le pin-
ceau au niveau de la prise d'air

4 - fume excessivement
a I'échappement

— Mauvais réglage de
débit de pompe & huile
— Pompe & huile blo-
quée en ouvertuwre ma-
ximale

— Qualité d'huile in-
adéquate

— Défaut de pompe

— Vérifier et régler.

— VWérifier que le levier de débit
pivote normalement. Vérifier |'état
du cable de pompe & huile qui peut
coincer dans sa gaine. Lubrifier ou
remplacer. _

— Vidanger le réservoir d'huile et
le remplir d'huile 2 T de bonne qua-
lité. Aprés cette opération, purger la
pompe par précaution.

(Voir « Conseils Pratiques »)
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7 - présente des amor-
ces de serrage, ou
serre

— Insuffisance
de graissage :

— Manque d'huile
dans le réservoir
~— Mauvaise synchro-

nisation pompe a huile-
carburateur

— Présence d'air dans
le circuit de grais-
sage

— Mise a air libre
du réservoir bouché

— carburation trop
pauvre

— Bougie trop chau-
de

— Chambre de com-
bustion excessivement

calaminée
— Avance a l'alluma-
ge déréglée
— Manque de rodage

ou moteur utilisé trop
intensement

— Vérifier et refaire le niveau. Pur-
ger la pompe par précaution
— Vérifier et régler

— Controler I"étanchéité du circuit.
Purger

— Contréler, nettoyer et par précau-

tion purger

Voir cas n°® 6 ci-dessus

Nota : Aprés un serrage, et surtout
si le moteur émet des bruits inquié-
tants, ne continuer a rouler qu'en
cas d'obligation et & régime modéré.
Deémonter cylindre et piston et veéri-
fier leur état
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PROBLEMES
'DE TRANSMISSION

— CULASSE -

L'embrayage patine

Segments garnis de l'em-

brayage uses

Procéder a leur remplacement

L'embrayage frotte

Les masselotles de I'embrayage
primaire ne sont plus libres
Les ressorts d'embrayages sont
fatigues

Remplacer les masselottes

Remplacer les ressorts

CONSEILS

PRATIQUES

YAMAHA DT 50

L'embrayage coupe trop tot ou
trop tard

Ressorts d'embrayage fatigues

Segments garnis de |'em-
brayage uses
Masselottes plus libres

Procéder a leur remplacement

INTERVENTIONS POSSIBLES
MOTEUR DANS LE CADRE

Bruits anormaux provenant de la
boite relais

Pignons defectueux

Usure des bagues de guidage
des différents arbres

Usure des roulements d'arbre

Procéder au remplacement des
pieces defectueuses

CULASSE

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

OUTILS NECESSAIRES

— Clé a bougie .

— CIlé & pipe ou a douille de 10

— Clé dynamomeétrique avec embout de 10
pour un couple de serrage avoisinant
1 m.daN

Couple de serrage

— Ecrous de culasse : 1 m.daN

DEPOSES

Le moteur doit étre parfaitement froid avant

de déposer la culasse pour éviter toute |

distorsion.

Effectuer les opérations deja decrites au chapitre
(paragraphe decalaminage

Entretien courant »
de la culasse)

CONTROLE

Pour les procédes de controle et la méthode de
surfagage de la culasse, se reporter au paragra

phe «Culasse » du « Lexique des methodes
pages couleur en fin de |'ouvrage

REMONTAGE ET RESSERRAGE
(Photo 20)

Respecter les points suivant

|
B
i

CULASSE ET CYLINDRE
1. Culasse - 2. 3. et 4. Silent-
blocs 5A. Joint de culasse
ancien montage - 5B. Joint de
culasse nouveau montage - 6.
Bougie - 7. Cylindre - 8. Joint
d‘embase 9. Goujons - 10.
Ecrous de fixation culasse-cy-
lindres - 11. Rondelles

La parfaite propreté des plans de joint |

Le montage obligatoire d'un joint de culasse
neuf

Monter une rondelle plate sous chacun des
ecrous de la culasse

Le serrage des quatre ecrous de fixation de
la culasse doit étre fait a la cle dynamomelri
Que, serrage en croix jusquau couple de
1 m.daN

Le serrage de la bougie

2.0 m.daN
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YAMAHA DT 50

CYLINDRE - PISTON - SEGMENTS

— CYLINDRE - PISTON - SEGMENT —

OUTILS NECESSAIRES

— Clé a pipe ou a douille de 10 :

— Cle dynamométrique pouvant enregistrer
1 m.daN ;

— Pince & becs plats

OUTILS DE CONTROLE

— Jeu de cales d'épaisseur :

— Palmer pouvant enregistrer 41 mm :

— Comparateur d'intérieur pour alésage dia-
metre 41 mm ;

— Pied a coulisse

CONTROLE

— Jeu piston/cylindre : 0,035 4 0,040 mm
Cote d'usure maxi: 0,100 mm

— Limite de conicilé du cylindre : 0,05 mm

— Limite d'ovalisation : 0,01 mm

— Ecartement des becs de segment
(monté) : 0,15 a4 0,35 mm ;

— Jeu latéral des segments dans leur gorge
0,02 a4 0,06 mm

PIECES NECESSAIRES

— Joint de culasse neuf ;
— Joint d'embase du cylindre

COUPLE DE SERRAGE

— Ecrou de culasse : 1m.daN :
— Vis de fixation de I'échappement - 1.5 &
2,0 m.daN

DEPOSE CYLINDRE - PISTON .- SEGMENTS !
La depose de ces piéces peutl s'effectuer
moteur dans le cadre ou non aprés avoir démonté
la culasse comme précédemment décrit ‘

Dépose du cylindre
* Oter I'echappement et le carburateur |
* Débrancher le petit tuyau d'arrivée d'huile au |
niveau de la pipe d'admission

* Deposer la culasse

* Deéboiter le cylindre du carter-moteur a I'aide
d'un maillet tout en le soulevant puis |'extraire
verticalement

* Retirer le joint d'embase et boucher le carler
moteur avec un chiffon propre

Démontage du piston et des segments
(photo 21)

* Extraire un circlip de |'axe a I'aide d'une pince
a becs fins. Enlever les bavures éventuelles dans
la gorge du clip avec un tirepoint
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PHOTO 22 : (Photo RMT)

* Sorlir latéralement I'axe qui doit venir sans for
cer du fait de son montage gras avec le piston. Inu
tile de I'extraire complétement pour desaccoupler
le piston de la bielle (photo 22). Récupérer le rou-
lement a aiguilles

* Sortir les segments en écartant avec precaution
leurs becs

* Nettoyer les gorges du piston pour enlever tou-
les traces de gommage

CONTROLES

Contréle du cylindre

Apres avoir essuyé la chemise du cylindre, ins
pecter visuellement son état pour déceler toute
trace de grippage, de rayure ou de cordon d'usure

Si la lumiére d'échappement est calaminée, la
netloyer, apres avoir bouché le cylindre avec un
chiffon pour protéger sa paroi

A l'aide d'un comparateur, controler | alésage
Ce controle s'effectue a quatre hauteurs différen-
tes (voir la figure) perpendiculairement a I'axe de
piston. La différence entre ces 4 mesures indique
la conicité du cylindre. A chacune de ces 4 hau-
teurs, la difference d'alésage dans le sens axe de
piston, puis & 90°, indique I'ovalisation
— Alésage standard - 40,0 a 40,02 mm
— Conicité maximale : 0,05 mm
— Ovalisation maximale : 0,01 mm

Au-dela il est nécessaire de réaléser le cylindre
en fonction des 2 cotes réparation possibles. En
effet, chez Yamaha, il existe des ensembles
pistons-segments majorés de: + 0.25 +
0.50 mm

Ce réalésage ne peut étre effectué que par un
atelier équipé en conséquence

Important : Aprés un réalésage il faut chanfrei-
ner les arétes des lumiéres pour eviter toute usure
anormale ou casse des segments

Contréle du piston
a) L'examen de la couleur de la calamine sur
la calotte du piston renseigne sur le reglage de la
carburation
— Calamine gris-clair, blanchatre - carburation
reglee trop pauvre (aiguille trop basse gicleur
rop petit, prise d'air)
Calamine noiratre : carburation reglee trop

riche (gicleur trop gros, filtre & air encrasse
aiguille trop haute, ou aiguille et puits d aiguille
uses)

— Calamine gris brun : carburation correcte

D) Le piston ne doit présenter aucune rayure ou
marque de serrage. Pour de trés legeres emprein
les. les effacer avec un papier a poncer trés fin
(n® 400 a 600) imbibé d'huile

Contréle du jeu piston-cylindre

La difference entre I'alésage maximum du cylin
dre et le diametr lon donne le jeu de fonc
lionnement entre ces deux piéces

Le diametre du piston se controle a I'aide d'un
palmer, les deux toucheaux devant élre a 5 mm

Contréle du diamétre du piston
a l'aide d’un palmer

de I'embase de la jupe, & la perpendiculaire de
I'axe de piston. (Voir les valeurs de controle en tele
de paragraphe)

Contréle de I'axe de piston

a) Verifier I'aspect de |'axe de piston qui ne doit
pas presenter de rayures ou d'usure, sinon le
changer

b) Le monlage doit étre gras entre |'axe el le
piston

En d'autres termes, vous devez pouvoir intro
duire | axe dans le piston en forgant un peu. S'il
rentre trop librement, I'axe et le piston doivent etre
changes




Segments

a) Le jeu a la coupe se vérifie en introduisant
chaque segment de 20 mm environ dans le cylin
dre a 'aide de la calotte du piston. A l'aide de cale
d'épaisseur glissée entre les becs, verifier ce jeu
qui doit correspondre aux valeurs suivantes
— Jeu standard : 0,15 & 0,35 mm

Dans le cas de montage des segments neufs
il est nécessaire aussi de controler ce jeu. S'il
s'avere trop faible, il faudra meuler ou rectifier les
becs du segment avec une pelite lime douce,
jusqu'a obtention du jeu standard

b) Le jeu des segments dans leurs gorges se
mesure apres les avoir remontés sur le piston dans
leurs gorges respectives, comme deécrit ci-apres
Les gorges doivent étre parfaitement nettoyées et
débarrassées de toute trace de gommage ou de
calaminage. Avec les doigts, maintenir les seg-
ments serrés au fond de leur gorge et glisser une
cale d'épaisseur entre la face inférieure du seg
ment et le rebord de la gorge

Ce jeu doit étre compris entre 0,02 et 0,06 mm

REPOSE PISTON - SEGMENT - CYLINDRE

* Aprés avoir nettoyé les gorges de segments el
contrélé les divers jeux des segments. Remonter
les segments dans leur gorge de piston. La face
légérement inclinée, des segments, devant se trou
ver tournée vers le haut
e Présenter le piston sur la bielle, la fleche sur la
calotte devant étre dirigée vers |'echappement
(photo 23).
® Huiler l'axe de
l'alésage

Ne pas forcer pour le glisser dans le roulement
a aiguilles, mais simplement ajuster la position du
piston

Pousser I'axe jusqu’'a le mellre en butee con-
tre le circlip déja pose

piston et le pousser dans

PHOTO 23 : (Photo RMT)

— CLAPET D’ADMISSION —

* |ntroduire l'autre circlip a l'aide d une pince a

becs fins. S'assurer qu'il est parfaitement dans son
logement en le faisant pivoter avec la pince

* Nettoyer pagfaitement le piston puis le lubrifier
ainsi gue les segments

Remontage du cylindre

* Nettoyer parfaitement les plans de joint cylin
dre carter moteur

* Mettre obligatoirement un joint d embase neuf
* Nettoyer soigneusement |'alésage du cylindre
puis le lubrifier avec |huile de systeme
« Autolube »

* S'assurer que les becs des segments sont par
faitement en vis-a-vis des ergots du piston

* Présenter le cylindre et aligner parfaitement le
piston. Avec les doigls, bien rentrer les segments
puis appuyer sur le cylindre sans forcer au risque
de casser un segment

* Tout en maintenant le cylindre, s'assurer du par
fait coulissement du piston en faisant tourner le
moteur

* Essuyer l'excedent d huile

« Remonter la culasse comme decrit au paragra-
phe precedent

* Rebrancher le petit conduit d huile sur la pipe
d’'admission

* Remonter le carburateur

CLAPET
D'ADMISSION

Dépose (photo 24)

e Deéposer le carburateur el debrancher
tuyau d huile

* Retirer les qualre vis
pets sur le cylindre

» Extraire le support avec precaution

le petit

fixant le supporl des cla

8 mm

Contrble du dégagement de la

butée par rapport & la partie

supérieure des lamelles de la
boite a clapets

Controles

* Mesurer la distance entre les lamelles au repos
et leur butee (voir dessin)

Elle doit etre de 8 mm.

Ne pas tordre ces butées pour augmenter le
débattement des lamelles. Le moteur ne marche
rait pas mieux et les lamelles risquent de casser
A plus forte raison, ne jamais faire fonctionner le
clapet sans ses butées, car les lamelles casseront
a coup sur
* Verifier I'entrebaillement entre les lamelles au
repos el leur support

Entrebaillement maxi: 0,8 mm.
rifier que les lamelles ne sont ni fissurées, ni
s. Sinon les remplacer

PHOTO 25 : (Photo RMT)

YAMAHA DT 50

Désassemblage du clapet (photo 25)

* Pour déposer les lamelles d'acier, relirer les
petites vis cruciiormes

e Manier les lamelles avec precaution

» Proceéder au remontage aprés avoir parfaite-
ment neltoye toutes les pieces

* Ne pas inverser la position des lamelles. Super-
poser leur coin coupé avec celui de la plague de
butee

* Avant de remettre les petites vis fixant les lamel
les formant clapet, enduire leur filetage de « Loc-
lite », pui s serrer modérément. Couple de ser-
fage . U.Us m.kg soit 80 g/m

Repose

Il est imnportant
avec le cylir >
parfail état
graisse. Au ce
Impeccable

que |'étanchéité soit parfaite
2. Le joint doit étre neul, sinon en
doit étre monté a I'huile ou a la
es plans de joint ne seraient

pas utiliser une pate a joint du
commerce
Les 4 vis d assemblage doivent elre serrees

uniformément

VOLANT
MAGNETIQUE

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

OUTILS NECESSAIRES AU DEMONTAGE

— Clé a pipe ou a douille de 17
— Cleé plale de 17
— Clé a ergots, Yamaha ou Var servant au
blocage du volant magnetique
— Arrache volant Yamaha ou Var
— Extracteur de startor
Tournevis a empreinte cruciforme ;
— Tournevis a choc
Clé dynamometrique

CONTROLES

Voir le paragraphe
que » du meme chapitre

Equipement Electri

COUPLE DE SERRAGE

Ecrou de volant magnelique

4,3 m.daN

DEPOSE DU COUVERCLE DE VOLANT

MAGNETIQUE
1°) Sur modéle équipé d'un pédalier
e Déposer le r

ju pedalier

ire pivole utour ae

e de proteclion de la chaine
ar Lrois vi 35 Le

la pedale pu

3 crucitorm

s le retirer
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— VOLANT MAGNETIQUE —

PHOTO 26 : (Photo AMT)

17 agir sur la vis centrale de I'extracteur qui deblo
quera le volant du vilebreguin (photo 27).

* Relirer la clavette demi-lune montée sut le
vilebrequin

DEPOSE DU STATOR DE VOLANT
MAGNETIQUE

* Effectuer la vidange du carler de transmission
(voir chapitre entretien courant)

* Le stator de volant magnétique est maintenu sur
le carter-moteur par deux vis cruciformes. L em-
ploi d'un tournevis a chocs est nécessaire pour
exlraire ces vis

PHOTO 27 : (Photo RMT)

* Debrancher les fils electriques du volant.

* Unjoint torique silué sur la périphérie de la pla-

line du stator assure |'étanchéité (photo 29,

repére B). Pour extraire le stalor, utiliser un extrac-

leur équipé de deux vis de @ M6 (photo 28-A).
Il est possible d'extraire le stator de la fagon sur-

vante . (photo 28-B).

* Introduire dans les deux bossages situés sur la

platine une vis de @ M6. Puis & I'aide de pinces

exlraire le stator

1
-,H_____A/__\
~

VOLANT MAGNETIQUE

COUVERCLES LATERAUX
‘ 1. Volant magnétique com-

A. Montage sans pédalier - B. Montage avec pédalier

1. Couvercle d‘alternateur - 2. Pions de centrage - 3. Vis de fixation - 4. Trappe
de visite - 5. Vis de fixation de la trappe - 6. Couvercle droit - 7. Pions de centrage -

8. Vis de fixation - 9. Joints toriques -

10. Joint torigue - 11. Vis de vidange - 13.

Bouchon de remplissage - 14. Joint torique - 15. Support de filtre - 16. Couvercle

de filtre -

17. Filtre & air du systéme de refroidissement de la transmission - 18.

Cale de maintien du support de filtre - 19. Couvercle gauche - 20. Vis de fixation -
21. Joint torique - 23. et 25. Vis de fixation - 26. Couvercle de la chaine du péda-
lier - 28. Trappe de visite.

* Retirer le circlip de maintien de pignon du péda-
lier, le pignon ainsi que sa rondelle et la chaine
d'entrainement

¢ Deévisser les trois vis cruciformes maintenant le
couvercle sur le carter, puis déposer le carter

2°) Sur modéle sans pédalier

Sur ce modele, le couvercle du volant magnéti-
que se retire directement sans démontage de pié-
ces au préalable. Le couvercle est maintenu par
quatre vis cruciformes

30 — Revue MOTO Technique

DEPOSE DU ROTOR DU VOLANT
MAGNETIQUE

* A l'aide d'une clé & ergot immobiliser le rotor
du volant magnétique (photo 26). Puis a I'aide
d'une clé a pipe ou & douille de 17 débloquer et
devisser I'ecrou de maintien du rotor

* Retirer I'écrou avec sa rondelle « Grower » et
sa rondelle plate.

* Installer I'extracteur de volant, le visser & fond
dans le moyeu du volant puis a I'aide d'une clé de

plet - 2. Rotor - 3. Sta-
tor nu - 4. Bobine d‘al-
lumage alimentant le cir-
cuit primaire - 5. Bobine
de charge et d'éclairage -
6. Rupteur - 7. Condensa-
teur - 8. Faisceau électri-
que - 9. Feutre de grais-
sage - 10. Vis de fixation
des bobines - 11. Vis
de fixation du rupteur -
12. 13 et 15. Vis de
fixation 14. Joint &
lévre - 16. Rondelle pla-
te - 17. Rondelle fendue -
18. Ecrou de fixation du
rotor

15
e
/.;/’\%ﬁs "
- /
r | & . g
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PHOTO 28 : (Photo RMT)

REMONTAGE DU VOLANT MAGNETIQUE

Cette opération s'effectue en sens inverse du
démontage en respectant les points suivants
e Controler I'état des joints torigues (photo 29
repéres A et B) ainsi que du jointa levre situé au
centre de la platine du stator, les changer si
nécessaire

— POMPE A HUILE —

" PHOTO 29 : (Photo RMT)

* Déposer sur ces joints une pellicule de graisse
* Lors du remontage s'assurer de la présence des
deux joints toriques situés sur les logements des
vis de maintien du stator sur le carter moteur
(photo 29, repére A).

* Remettre le rotor en disposant le logement de
la clavetle demi-lune en regard de la clavette sur
le bout du vilebreguin

e |nstaller la rondelle plate, la rondelle « Grower »
et I'écrou que l'on serrera & un couple de
4,3 m.daN & I'aide d'une clé dynamomelrique

* Rebrancher les fils électrigues du volant
magnétique

* Refaire le plein d'huile du carter de transmis
sion apres avoir réinsltallé la vis de vidange (voir
le paragraphe correspondant « Entretien
Courant »)

* Aprés remontage du rotor de volant retoucher
le calage de I'allumage comme indiqué au chapi-
tre « Entretien courant »

PIGNON DE
SORTIE
DE BOITE

* Effectuer le démontage du pignon de sortie de
boite aprés avoir déposé la chaine de transmission
secondaire comme indiqué au paragraphe
« Chaine secondaire » du chapitre « Entretien
courant »

¢ Retirer le circlip maintenant le pignon et extraire
le pignon monteé sur les cannelures de l'arbre
secondaire de transmission

YAMAHA DT 50

\

' POMPE A HUILE

1°) Dépose-repose de la roue libre d’entraine-
ment de la pompe (photo 30)

La roue libre d'entrainement de la pompe a huile
est accessible aprés avoir déposé le stator du
volant magnetique
* A |‘aide d'une pince oter le circlip de maintien
de la roue libre, puis extraire la roue libre

Lors du remontage de la roue, faire coincider
la rainure de clavetage sur le moyeu de roue libre
avec son pion d'entrainement monté sur le vilebre
| quin. Monter le circlip, sa face legerement bom
bée tournée vers la roue liore

2°) Dépose de la pompe a huile

La pompe & huile est située coté droit du moteur
legerement en retrait du cylindre

o1t

L“;____T__,,;\___
|

POMPE A HUILE
1. Ensemble pompe - 2.
Joint & lévre - 3.
Joint torique - 6. Ron-
delle de réglage - 7.
Ecrou de réglage - 8.
Vis de réglage - 9.
Pignon d‘entrainement
de la pompe - 10.
Clavette mécanindus -
11. Clip - 12.*Durit
d‘alimentation - 13.
Jonc - 14. et 17
Vis de fixation de la
pompe - 18. Couvercle
de pompe - 19. Plaque
de maintien du couver-
cle - 20. Vis de fixa-
tion du couvercle -
21. Passe-durits - 22.
Roue d‘entrainement
de la pompe - 23
Joint torique - 24.
Pion d‘entrainement -
25. Plaque guide cé-
ble - 26. Circlip

(2]

PHOTO 30 : (Photo RMT)
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PHOTO 31 : (Photo RMT)

* Debrancher la durit d'alimentation de la pompe
a huile

* Obturer la durit avec une vis pour empecher
I"huile du graissage separe de se répandre

* Retirer le couvercle de la pompe

* Désassembler le cable de commande de la
pompe

* Debrancher la durit raccordant la pompe a la
pipe d'admission du cylindre

* Retirer les deux vis cruciformes de fixation de
la pompe sur le carter moteur et extraire la pompe
(photo 31).

3°) Repose de la pompe a huile

Procéder a I'inverse du demontage en obser-
vant les points suivants :
* S'assurer du bon état du Joint torique de pompe
a huile. Le changer si nécessaire. Le graisser leége-
rement pour faciliter son montage
* Remettre les durits d'alimentation et effectuer
une purge du circuit de graissage comme indiqué
au chapitre « Entretien courant »
* Remonter le cable de commande et effectuer
un contrdle de la synchronisation de la pompe (voir
chapitre « Entretien courant »)
* S'assurer que la poulie ou s'enroule le cable de
commande coulisse librement sur I'axe de pompe
Prendre la précaution de mettre quelques gouttes
d’huile fluide pour prévenir tout grippage

4°) Désassemblage de la pompe a huile

Ne jamais ouvrir la pompe a huile, dont les pié-
Ces Internes ne sont pas disponibles en pieces
de_tachees Seules sont vendues séparément les
pieces numérotées dans la vue eclatee ci-jointe
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— POMPE A HUILE —

| 5°) Contréle et réglage du débit de la pompe

| a huile

Ce n'est pas une operation d entretien systéma
lique, mais en cas de graissage trop important
(fumée abondante a I'echappement). Il faut con
lroler le bon reglage du débit minimum de la
pompe a huile

Nota. — Certaines huiles utilisées pe €
la cause dabondante fumee a I’ happement
bien que le debit de la pompe soil correct

2uvent elre

La pompe a huile doit toujours dét meme
lorsque la poignée des gaz est fermée (ralenti)
Dans cecas, le 1 de la pompe doit avoir une
course de 0 a U,30 mm qui est mesuree et, au
besoin reglee des ux facor
pompe se trouve sur le cyclomoteur ou qu elle se
trouve deposee

S Sulvantes que la

PHOTO 32 : (Photo RMT)

[

|

{.
(

4) Pompe en place sur cyclomoteur
La levée du piston de 0,25 a 0.3

U ) mm elant a
oeil nu

Ssaire d utiliser

peine visible a Il est nece

PHOTO 33 : (Photo RMT)

Réglage du débit de [a pompe
a huile

un comparateur enre
piston

* Installer le comparateur de fagon que le tou-
cheau de celui-ci soit légérement au contact avec
I'extremite du piston de la pompe (photo 32).

* Mettre le moteur du cyclo en route et le laisser
tourner gu ralenti sans toucher la poignee des gaz
* Observer attentivement le deplacement du pis
ton dans son lent va-et-vient et contréler que la
Course enreqistree sur le cadran du comparaleur
soit comprise entre 0,25 et 0,30 mm

pour gistrer la levée du

b) Pompe a huile déposée (photo 33)

* Placer la pompe dans un étau equipe de mors
doux de fagon a ne pas marquer la pompe

® Installer le comparateur de la méme fagon que
pour un controle sur moteur

* Tourner le pignon d'entrainement de la pompe
et controler le déeplacement du piston sur le cadran
du comparateur. La démultiplication de la pompe
est telle qu'il faut effectuer un certain nombre de
lours du pignon d'entrainement avant de voir lepis
ton se deplacer

¢) Réglage du débit de la pompe (voir schema
Ci-jaint)

La course d
minee par le
(0) montee sur
bloguee sur
ecrou (5)

Pour ¢

u pision de pompe a huile est déter
u (3) situe entre la rondelle de bulée
le piston (2)
a poulie de reg

t la vis de reglage (4)
age (1) par son contre:

reglage du debit de la pompe

ullil de desserrer a |'aide d'une cle plate de 17
le contre-ecr a vis de reglage. Puis de ser
er.aladedu le plate la vis

la course ¢ 30 mm, ou «

Serrer I ke est interieure a

> mm

Nota. regle la course du pistor
1e pompe 2 COr Crou de la vis de
regl n nouveau controle du depla




— TRANSMISSION AUTOMATIQUE —

TRANSMISSION AUTOMATIQUE

DEPOSE DU COUVERCLE DE TRANSMISSION

Le couvercle de transmission est maintenu sur
le carter moteur par cing vis cruciformes. Il n'est
pas nécessaire de déposer le kick-starter pour
pouvoir extraire ce couvercle.

Lors du remontage de ce couvercle s'assurer
de la présence des deux pions de centrage du cou-
vercle sur le bloc-moteur.

POULIE PRIMAIRE DE VARIATEUR

1°) Dépose de la poulie (photo 34, repére A)
* Retirer le couvercle d'acces au volant magne-
tique, puis bloguer le volant a |'aide d'une clé a
ergots

s Desserrer I'écrou de fixation de la poulie pri-
maire a I'aide d'une clé a douille ou a pipe de 17
(photo 35).

* Déposer la rondelle plate ainsi que la rondelle
de crabotage.

* Retirer le flasque mobile, I'entretoise, la cour-
roie et le flasque fixe monté sur cannelures sur le
vilebrequin (photo 36).

2°) Contréle de la poulie .

* S'assurer que les surfaces de contact des deux
flasques avec la courroie trapezoidale ne sont pas
profondément rayees

PHOTO 34 : (Photo RMT)

PHOTO 36 : (Photo RMT)

* Netloyer les surfaces des flasques de tagon
gu elles soient exemples de traces de graisse ou
de particules de courroie

 Démonler le flasque mobile afin de vous assu-

rer que les masseloties ainsi que leur cage en plas-

PHOTO 35 : (Photo RMT)

TRANSMISSION
AUTOMATIQUE
1. Pignon d’entrai-
nement de [arbre
primaire - 2. Em-
brayage centrifuge -
3. Ressorts
Cloche d’embrayage
- 5. et 6. Rondel-
le et écrou de main-
tien de [I'ensemble
poulie réceptrice
7. Poulie primaire
fixe - 8. Entretoi-
se - 9. Poulie pri-
maire mobile - 10.
Galets - 11. Joint
torique - 12. Sup-
port de galet - 13.
Guides - 14. Couver-
cle - 17. Rondelle
de crabotage du
kick-starter - 18. et
19. Rondelle et
écrou de maintien
de Il'ensemble pou-
lie primaire - 20.
Courroie crantée

YAMAHA DT 50

21. Poulie mobile
secondaire - 22.
Joint & lévre - 23.
Ressort - 24. Gui-
de ressort - 25.
Rondelle plate - 26.
Circlip - 27. Col-
lecteur d‘air - 29.
Rondelle plate

PHOTO 37 : (Photo RMT)
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lique ne soienl pas usées ou rayeées excessive
ment. Les changer si necessaire (photo 37).

* Mettre de la graisse dans les logements de mas
selottes avant remontage

3°) Remontage de la poulie primaire

Procéder en sens inverse du demontage en res-
pectant les points suivants
* Aprés avoir remonté le flasque fixe et I'entre
loise, installer la courroie trapézoidale de fagon
que les fleches imprimées sur celles-ci soient tour
nees vers la poulie primaire (photo 38).
* Installer le flasque mobile et faire tourner legé
rement I'ensemble des deux poulies pour que la
courroie prenne correctement sa place de fagon
qu il reste suffisamment de cannelures sur |'extre
mité du vilebrequin pour pouvoir loger correcle
ment la rondelle de crabotage (photo 39).
* Mettre en place la rondelle plate, I'écrou de fixa-
lionque I'on serrera a un couple de 3,5 m.daN tout
en maintenant le volant magnétique avec la clé a
ergots

POULIE SECONDAIRE (photo 34, repére C)

1) Dépose de la poulie

Pour pouvoir déposer la poulie secondaire, il est
necessaire dans un premier temps de retirer le
flasque mobile de la poulie primaire de fagon a
exlraire la courroie trapezoidale (photo 40).
* Installer une clé a ergots dans le percage du
lambour de transmission de la poulie, puis a I'aide
dune cle a pipe ou a douille de 17 dévisser I'écrou
le retirer ainsi que sa rondelle « Grower » (photo
* Deposer le tambour de transmission (photo 42)
ainsi que |'ensemble poulie secondaire

2°) Désassemblage de la poulie secondaire

La poulie secondaire comprenant un ressort de
compression, il est conseillé d'installer la poulie
dans un etau équipé de mors doux pour proceder
a son démontage (photo 43). *

Avec l'aide de pinces, retirer le circlip, la ron
delle, la coupelle de guidage supérieure du ressort
puis le ressort lui-meme
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— TRANSMISSION AUTOMATIQUE —
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PHOTO 40 :
(Photo RMT)

PHOTO 38 :
(Photo RMT)

PHOTO 41 : (Photo RMT)

* Déposer le flasque mobile en le faisant pivoter
sur le flasque fixe

3°) Contréle de la poulie

* S'assurer que les surfaces de contact des deux
llasques avec la courroie lrapezoidale ne sont pas
profondement rayée®

* Nettoyer les surfaces des flasques de fagon
qu elles soient exemples de traces de graisse ou
de particules de courroie

"'. ~ 5

PHOTO 43 : (Photo RMT)

* Mesurer le diamétre intérieur du tambour de
ransmission en trois ou guatre points de mesure
Ce diametre doit etre compris entre 104,9 et
105,1 mm. Si la cote atteint ou excéde 105,4 mm,
Il est necessaire de proceder au remplacement du

tambour



PHOTO 44 : (Photo RMT)

b

PHOTO 45 : (Photo

RMT)

« S'assurer que le tambour ne soit pas fortement
rayé

* Le nettoyer de telle sorte qu'il soil exempt de
traces de graisse

|

— KICK-STARTER —

e Controler |'épaisseur des segmenls garnis d em-
brayage. Leur épaisseur est de 4 mm. Si |'usure
fait qu'ils ne mesurent plus gue 2 mm ou moins,
procéder a leur remplacement

* S'assurer que la garniture de ces segments soit
exemple de traces de graisse

e Mesurer la longueur libre du ressort de com-
pression qui doit etre de 84 mm. Si la longueur
libre du ressort atteint 77 mm ou moins, le res-
sort est détaré, il est necessaire d effectuer son
remplacement

e Controler I'état du joint a lévre du flasque
mobile

4°) Montage du joint & lévre en bout du flas-
que mobile

L’extrémité du flasque mobile regoit un joint a
lévre dont la fonction est d'empecher la graisse
située sur le moyeu des deux flasques de venir
grace a la force centrifuge sur les parois sur les-
quelles la courroie vient s'installer
* A l'aide d'un tube de diamétre interne de 35 mm
et de diamétre externe de 38,5 mm, enfoncer dans
son logement sur le flasque mobile, le joint a levre
que I'on a préalablement dispose sur le flasque
avec sa face marqué AIR SIDE tourné vers le
flasque.

5°) Réassemblage et pose de la poulie
secondaire

Le remontage ainsi que la pose de la poulie se
font en sens inverse des opérations de dépose en
respectant les points suivants :
« Enduire les cannelures hélicoidales du flasque
fixe d'une couche de graisse au lithium
* Aprés avoir mis en place le flasque mobile, ins-
taller le ressort, sa coupelle de guidage, la rondelle
plate puis en appuyant sur celte rondelle, dispo-
ser dans son logement le circlip. Cette opération
sera plus aisée si elle est effectuée dans un etau
4 mors doux comme lors du démontage (photo
44). Le circlip doit étre installe avec la face lege-
rement bombée tournée vers les flasques
* Remonter la poulie ainsi assemblee sans oublier
de disposer une rondelle plate entre elle etle joint
a lévre de l'arbre primaire (photo 45).
e Metire la rondelle « Grower » puis son écrou de
fixation que I'on serrera au couple de 3,5 m.daN,
a l'aide d'une clé dynamomeétrique tout en main-
tenant le tambour de transmission a |'aide d une
cle a ergols
« Remettre la courroie, le flasque mobile primaire,
la rondelle de crabotage comme deécrit au para-
graphe précedant

COURROIE DE VARIATEUR

Controle

» Effectuer un controle visuel de la courroie tra-
pézoidale. S'assurer qu'elle n'est pas fissuree ou
usée. Regarder |'aspect des dents

* Sides fissures de plus de 2 mm sont reperees,
procéder au changement de la courroie (s assu-

rer du sens de fonctionnement de la courroie au
remontage photo 38).

e Controler la largeur de la courroie qui doit etre
a I'état neuf de 14 mm, sa limite d'usure étant de
13 mm mini.

s S'assurer que la courroie ne présente pas de
trace de graisse, la netloyer sI necessaire ainsi
que les deux poulies gqui sont automatiguement
souillées

KICK-STARTER

1°) Dépose du kick

Si I'on exempte la rondelle de crabotage mon-
tée en boul de vilebrequin, la totalité des pieces
composants le kick starter est disposée sur le cou-
vercle de la transmission
* A l'aide d'une clé a douille ou a pipe de 10,
dévisser et retirer la vis de bridage de la pédale
de kick. Retirer la pédale.

* Retirer le couvercle de transmission maintenu
par cinq vis cruciformes sur le bloc-moteur

* Retirer le pignon d'engrénement avec son res-
sort (photo 46) de I'intérieur du couvercle

* Retirer a I'aide de pinces le circlip de maintien
de |'axe de kick (photo 47), la rondelle plate, puis
extraire I'axe du kick avec son entretoise

* Retirer la plaque butée et le ressort de rappel
du kick.

2°) Contréole des éléments du kick

o Controler I'état général de la denture du pignon
d'engrénement ainsi que celle du secteur denle
solidaire de |'axe de kick

* Controler I'état d'usure de |'axe du kick ainsi que
de son entreloise, s'assurer que ces pieces ne
sont pas rayées ou endommagees

PHOTO 46 : (Photo RMT)
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PHOTO 47 : (Photo RMT)

KICK STARTER

1. Axe de kick - 2. Ressort
de rappel - 3. Entretoise - 4.
Rondelle plate - 5. Circlip - 6.
Ensemble pédale - 7. Rotule -
8. Bille de verrouillage - 9. Res-
sort-- 10. Clip - 11. Rondelle
plate - 12. Embout - 13. Vis
de bridage - 14. Pignon de kick -
15. Ressort d‘engrénement - 16.
Entretoise - 17. Plague de butée -

18. Silentbloc
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PHOTO 48 : (Photo RMT)

* A l'aide d'un peson, mesurer le tarage du res-
sort, en epingle, d'embrayage du pignon d'engre-
nement. Le tarage doit étre compris entre 0,2 et
0,4 m.daN. Si le tarage est inférieur a ces indica-
tions, procéder a son remplacement.

* Controler I'état des crabots du pignon d'engré-
nement ainsi que ceux de la rondelle de crabotage
montee en bout de vilebrequin. Les changer si
nécessaire.

3°) Remontage du kick starter

Au remontage, inverser |'ordre des opérations
de démontage en observant les points suivants :
Ajuster I'extrémité inférieure du ressort de kick
sur sa butée (photo 48).
* Positionner I'axe du kick dans son logement et
ramener le logement de la boucle supérieure du
ressort de kick, sur le secteur cranté a hauteur de
la boucle.
* A l'aide de pinces, relever le ressort de fagon
que les deux boucles soient dans leur logement
respectif.
* Tout en maintenant I'ensemble, tourner 'arbre
du kick, de fagon a bander le ressort jusqu'a ce
que celui-ci soit bien en place
* Mettre la rondelle plate puis installer le circlip,
sa face légerement bombée tournée vers le cou-
vercle de transmission
* Mettre le pignon d'engrénement en installant
son ressort dans son logement (photo 48, repére

* Positionner la pédale de kick. Serrer sa vis de
maintien au couple de 1 m.daN.
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— DEPOSE BLOC-MOTEUR —

OPERATIONS NECESSITANT
LA DEPOSE DU MOTEUR

DEPOSE DU BLOC-MOTEUR T

1°) DEPOSE

Important. — Avant de sortir le moteur du
cadre et surtout si I'on ne dispose pas de tous les
outils speciaux, il est bien souvent plus pratique
d'effectuer moteur dans le cadre, le desserrage
et la dépose d'éléements tels que volant magnéti-
que, transmission primaire et pignon de sortie de
boite.

Toutes les opérations préalables a la dépose du
moteur sont decrites dans les précédents
paragraphes

* Vidanger la boite de vitesses si |'on envisage
d’ouvrir le moteur

* Deésaccoupler le cable de pompe a huile

* Débrancher le tuyau d'alimentation de la pompe
a huile et le boucher avec une vis @ 6 mm

* Au niveau de la pipe d'admission du carbura-
teur, débrancher le petit tuyau d'huile aprés avoir
dégage sa bague de serrage.

* Deposer le couvercle gauche du moteur, com-
mun au volant magnétique et au pignon de sortie
de boite

BLOC-MOTEUR
1. 1/2 carter gauche - 2. Plaque de main-
tien de joint a lévre - 3. Vis de fixation -
4. Pions de guidage - 5. 1/2 carter droit -
6. et 7. Vis de fixations des 1/2 carters -
8. Plaque de maintien de joint & lévre

* Déposer le carburateur et I'échappement

* Oter la chaine aprés avoir enlevé son"attache
rapide

* Débrancher la prise multiple reliant le volant
magnetique au circuit electrigue. Debrancher
I'anti-parasite de la bougie

* Retirer les 3 boulons d'assemblage du moteur
dans le cadre tout en soutenant le moteur

* Sortir le moteur par le coté droit du cyclomoteur

2°) REPOSE

Procéder a I'inverse du démontage en obser-
vant les points suivants

— Serrer correctement les broches de fixation du
moteur dans le cadre au couple de 2,5
m.daN ;

— Rebrancher les divers cables et tuyaux. Par
securité, purger le circuit de pompe a huile,
comme decrit dans le paragraphe « graissage
moteur », et faire la synchronisation pompe a
huile-carburateur ;

— Mettre 250 em? d’huile SAE 10 W 30 dans Ia
boite de vitesses ;

— Monter I'échappement avec un joint neuf ;

— Rebrancher les fils du volant magnétique

OUVERTURE - FERMETURE DU MOTEUR

OUVERTURE DU MOTEUR

Comme décrit dans les précédents paragra-
phes, deposer les éléments suivants
— Culasse, cylindre, piston ;
— Volant magnétigue, roue libre d'entrainement
de pompe a huile ;
— Pignon de sortie de boite, pignon de transmis-
sion du pédalier (modéle équipé de pédalier) ;
— Couvercle de transmission avec le kick star-
ter, la rondelle de crabotage, la poulie pri-
maire, la poulie secondaire avec la courroie ;
— Le couvercledu filtre a air de la transmission,
avec son filtre ;
— La pompe a huile
* Placer le bloc-moteur coté droit face a vous et
devisser les 8 vis cruciformes ainsi que la vis de
vidange du bloc avec une clé de 10 (photo 49).
Pour retirer les vis cruciformes, utiliser un tourne-
vis dont I'empreinte cruciforme est appropriée aux

vis. Decoller les filets de vis par quelques coups
de maillet en bout du tournevis

* Séparer les deux 1/2 carters a |'aide d'un mail-
let (bois ou plastique), en frappant avec precau-
tion sur les bossages du 1/2 carter droit. Veiller
a ce que les 1/2 carters se séparent bien
parallélement

Siles 1/2 carters ne se séparent pas, ne pas for-
cer mais verilier que rien n'entrave la séparation
des 1/2 carters (vis, piéce)

Utiliser I'extracteur Yamaha n°® 90890-01135
(photo 50).

Aprés ouverlture, toutes les piéces restent dans
le 1/2 carter droit (photo 51).

Nota. — Ne jamais faire levier entre les 1/2 car-
ters ce qui endommagerait leur plan de joint

Pour extraire la boite de réduction et le vilebre
quin voir les paragraphes suivanis

FERMETURE DU MOTEUR

Au remontage, inverser |I'ordre des opérations
de demontage en observant les points suivants

— S'assurer que toutes les piéces internes au
moteur soient bien installées dans le meme
demi-carter ;

— Controler I'état général des roulements du vile
brequin et de la boite de démultiplication ainsi
que les joints a leévre. Changer les piéces pre-
sentant des avaries .

— Appliquer de la pate a joint du type « Yamaha
Bond » sur les deux plans de joint des demi-
carters

— Au cours de |'assemblage des demis-carters,
maintenir la bielle au point mort haut ;
Pour refermer correctement les demi-carter,



utiliser I'outil Yamaha numéro 90890-01275
avec son embout. Cet outil permet d'appuyer
sur le carter tout en tirant sur la queue du vile-
brequin (photo 52).
e Serrer les vis uniformément en bloguant d'abord
les vis autour du vilebreguin (couple de serrage
1 m.daN).
e Au serrage, s'assurer que 'embiellage ainsi que
les arbres de la boite de réduction tournent libre-

— OUVERTURE - FERMETURE DU MOTEUR —

PHOTO 50 : (Photo RMT)

-

bossages au niveau des roulement pour remettre
en place les piéces

* S'assurer que les joints a levre ainsi gue les rou-
lemenis ne s'échappent pas de leur logement

EMBIELLAGE

Nota. — Le désassemblage de I'embiellage
pour remplacer la bielle ou son roulement n'est

ment. Donner quelques coups de maillets sur les | pas a la portée de |'amateur Cette operation rea-
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PHOTO 52 : (Photo RMT)

PHOTO 51 : (Photo RMT)

brequin en vissant par-dessus un ecrou, apres

interposition d'une entretoise.

* A |'aide d'un maillet mou frapper doucement sur

2 I'extrémité du vilebrequin pour le retirer

1°) Dépose de I'embiellage | £
La méthode la plus correcte consiste a pous-

ser le vilebrequin hors du 1/2 carter gauche a l'aide

lisable seulement a la presse est a confier a un l
atelier spécialisé, qui de plus, réalisera le cenlrage
du vilebrequin

2°) Contréle de I'embiellage
a) Jeu a la téte de bielle (repéres C et D)

de I'outil Yamaha n°® 90890-1135
A défaut de cet outil ; procéder comme suit
S Protéger les filets de la queue gauche de vile-

Ce jeu se controle de deux fagons :
En glissant des cales d'épaisseur entre la téte
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— CARBURATION —

BOITE DE REDUC-
TION ET ENTRAI-
NEMENT PAR PE-
DALIER
A. Modéles sans pé-
dalier - B. Modé-
les avec pédalier

1. Arbre primaire -
2. Roulement & bil-
les - 3. Joint &
lévre - 4. Circlip -
5. Rondelle plate -
6. Support darbre
- 7. Vis de fixa-
tion du support - 8.
Arbre intermédiaire
& double pignon - 9.
Rondelles plates -
10. Arbre secondai-
re - 11. Roulement
& billes - 12. Joint
a4 lévre - 13 et
14. Rondelle plate
- 15. Pignon de
sortie de boflte - 16.
Circlip - 17. et 19.
Rondelle plate - 18.
Arbre secondaire -
20. Roulement a
billes - 21. Joint
a lévre - 22. Pi-
gnon de sortie de
boite - 23. Circlip
- 24. Fourchette
d’embrayage du pé-
dalier - 25. Ressort
de maintien - 26.
et 27. Levier d'em-
brayage - 28. Clip
- 29. Entretoise -
30. Roulement a
billes - 31. Rondel-
le plate - 32. Pi-
gnon de pédalier -
33 Circlip - 34.
Rondelle de cabota-
ge - 35. Circlip
36. Rondelle plate -
37. Ressort de main-
33 tien 38. Arbre
de pédalier

PHOTO 53 : (Photo RMT)

pignon & denture hélicoidale et I'arbre primaire
avec son circlip de calage lateral du pignon.

2°) Remontage
Cette opération ne posant pas de probléme par-
ticulier, procéder a l'inverse des opérations de
démontage en vous assurant de bien disposer les
rondelles plates de chaque coté des pignons en
respectant leur épaisseur (voir schéma ci-joint) :
— Arbre primaire : 1 rondelle de 1 mm |
— Arbre secondaire : 2 rondelles de 1 mm |
— Arbre de transfert : 2 rondelles de 1,6 mm
Les vis de fixation du support des arbres pri-
maire et secondaire, seront enduites de produit
frein filet avant serrage

CARBURATION

DEPOSE-REPOSE DU CARBURATEUR

» Fermer le robinet d'essence et débrancher son
tuyau

« Dévisser le couvercle du carburateur et extraire
le boisseau

« Desserrer les colliers de maintien du carbura-
teur, puis le dégager de la pipe d'admission et du
manchon de filtre a air

YAMAHA DT 50

CARBURATEUR

1. Ensemble carburateur - 2. Capu-
chon - 3. et 4. Tendeur de cdble - 5.
Joint du couvercle - 6. Boisseau - 7.
Ressort du boisseau - 8. Agrafe - 9.
Aiguille - 10. Clip de réglage de lai-
guille - 11. Puits daiguille - 12. Gi-
cleur principal - 13. Gicleur de ralenti
- 14. et 15. Siége de pointeau et joint -
16. Axe de flotteur - 17. Flotteur -
18. Cuve - 19. Joint de cuve - 20. et
21. Vis de butée du boisseau et res-
sort-frein - 22. et 23. Vis d'air et res-
sort-frein - 24. et 25. Plongeur de star-
ter avec ressort-frein - 26. et 29. Le-

i * A I'aide d'un tournevis & choc, debloquer puis
deévisser les vis cruciformes du support d'arbre pri-

« Retirer I'arbre secondaire avec ses deux ron-

: ; vier de starter - 30. et 31. Vis de fixa-
delles plates disposées de part et d'autre du

A la repose du carburateur, veiller a ne pas coin- tion - 32. Durit de trop-plein et de

cer les tuyaux de trop plein et de mise a air libre

pignon. maire el secondaire. g Fp s £ G, g g =
« Retirer I'arbre de transfert ainsi que ses rondel- | = Déposer le support d'arbre (photo 53). Positionner le carburateur bien verticalement et mise & l'air libre - 33. Durit d'alimen
les plates « Retirer la rondelle plate de I'arbre primaire, le serrer correctement ses colliers tation
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— EMBIELLAGE - BOITE DE REDUCTION —

EMBIELLAGE

ET PISTON
1. Embiellage complet - 2.
Masse et queue gauche de
vilebrequin - 3. Masse et
queue droite - 4. Bielle -
5. Roulement de téte de
bielle - 6. Manchon - 7.
Rondelles de calage laté-
ral - 8. Clavette demi-
lune - 9. Entretoise -
10. et 11. Roulements &
billes - 12. et 13 Joints
& lévre - 14. Piston - 15.
Segments - 16. Axe de
piston - 17. Clips - 18.
Roulement & rouleaux du

pied de bielle

de bielle et une des masses du vilebrequin (cote

— Jeu standard : 0,2 mm ;
— Jeu maxi: 0,8 mm,
* En utilisant la bielle de gauche a droite (cote C).
— Deébattement standard : 0.8 & 10-mm :
— Debattement maxi: 2,0 mm.

En cas de jeu excessif, I'embiellage doit étre
désassemblé pour remplacer des piéces usées.

Nota. — Ce jeu peut étre controlé aprés sim-
ple dépose de la culasse du cylindre et du piston.

J T

| =
Fa® A

e

—{f— D

Contréle de I'embiellage
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b) Faux-rond du vilebrequin

Mettre le vilebrequin entre deux pointes (bien
nettoyer les trous de centrage) et disposer un com-
parateur pour mesurer le faux-rond des deux
paliers du vilebreguin (cote A)

— Faux-rond limite des paliers : + de 0,03 mm

Un faux-rond des paliers dénote bien souvent
un voile trop important des masses. Il y a lieu de
mesurer a plusieurs endroits la cote extérieure
entre les deux masses a I'aide d'un pied & coulisse
ou mieux d'un palmer (cote B).

Cette cote est de: 56 — 0,05 mm.

- 0,10

Le recentrage du vilebrequin devra étre effec-

lué par une personne compétente.

c) Roulements et joints a lévre

Il est difficile de mesurer le jeu aux roulements.
On considére gue le roulement est en bon état
lorsqu’aprés I'avoir nettoyé et lubrifié, il tourne
doucement sans accrocher

Quant aux joints a lévre, ils ne doivent étre ni
marques, ni usés anormalement.

A l'ouverture du carter-moteur, un roulement
reste bien souvent sur le vilebrequin. Pour I'ex-
traire il faut utiliser un extracteur avec branches
tres fines ou mieux encore un décolleur composé
de deux couteaux qui, a leur serrage, permettent
de dégager le roulement de la masse du vilebre-

quin. A défaut de cet outillage, chauffer le roule-
ment et le sortir avec deux tournevis diamétrale-
ment opposés en faisant levier. Le roulement droit
reste par contre dans le demi-carter car il est
monté plus serré dans le demi-carter que sur le
vilebrequin. Pour chasser ce roulement, chauffer
le demi-carter entre 80 et 100 °C. Le chauffer soit
dans un four, soit a la flamme en prenant la pre-
caution d'eviter les points chauds qui déforme-
raient le carter

Important. — La face des roulements mar-
quée des inscriptions et références du fabri-
cant, doit regarder vers |'extérieur du moteur.

Profiter de ce que le carter soit chaud pour
remettre le roulement droit. Pour le roulement gau-
che, le remettre sur la queue du vilebrequin a I'aide
d'un tube d'un diameétre adéquat afin qu'il porte
sur la bague centrale du roulement et non sur sa
bague externe.

Désassemblage de I'embiellage

Pour une réfection (changement du roulement
de téte de bielle), I'embiellage doit étre
désassemblé

L'embiellage est la piéce la plus délicate du
moteur

Ne procéder a son désassemblage que si vous
avez un niveau de connaissances techniques suf-
fisant et le matériel nécessaire (presse, compara-

teur, marbre etc...) sinon confier ce travail a un
specialiste.

Aprés réassemblage, la largeur entre les faces
externes de masses de vilebrequin doit étre com-
prise entre 37,95 et 37,90 mm.

REPOSE DE L’EMBIELLAGE

1* méthode

¢ Chauffer le demi-carter gauche dans un four, & '
environ 100°C.

* Lubrifier I'extérieur du roulement préalablement
installé sur la queue gauche du vilebrequin

* Présenter I'embiellage dans le 1/2 carter gau-
che posé a plat sur deux cales de bois. Position-
ner correctement la bielle et laisser glisser I'em-
biellage bien perpendiculairement dans son loge-
ment. Au besoin donner quelques légers coups de
maillet en bout de la queue droite de vilebrequin.

2° méthode

¢ Engager I'embiellage dans le 1/2 carter gauche
puis finir de I'installer avec le méme outil que celui
utilisé pour fermer le carter-moteur. Attention a
engager le vilebrequin bien perpendiculairement
a son logement.

BOITE DE REDUCTION
1°) Dépose

Aprés avoir ouvert le bloc-moteur proceéder
comme suit :

SD-17-38-5

1.6 mm
I.Gmm&\\
l?.Omm .
B6303 I\ : ‘ ] )
\ & ¥ B6204
+ +
y - ] m—
i’ + w ﬁ'_f_
f ~— SD-20-38-5
1.0mm

Identification des rondelles et des joints & lévre de la boTte de réduction
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CUVE, POINTEAU ET GICLEURS D'ESSENCE

La dépose de la cuve donne accés au flotteur
et aux gicleurs. La cuve est simplement fixée par
4 vis. Veiller a ne pas déchirer son joint

1°) Pointeau

Un pointeau détérioré ne peut régulariser le
niveau de cuve avec risque de débordement par
le trop plein

Pour oter le pointeau, retirer I'axe du flotteur
Son extrémité conique ne doit pas étre émoussée
ou marquee

2°) Gicleurs d’essence

Le gicleur de ralenti et le gicleur principal peu-
vent étre dévissés

Ne pas les nettoyer avec un fil métallique, au

EQUIPEMENT ELECTRIQUE
CIRCUIT DE CHARGE

— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —

risque d'agrandir leurs orifices. Les déboucher uni-
quement a la souflette

3°) Aiguille et boisseau

a) Position de I'aiguille ELECTRIQUE

L'aiguille est réglable en hauteur grace a ses 1. Diode redresseu-
cing crans. En réglage standard, I'aiguille doit étre se - 5. Redresseur
accrochée par son 2¢ cran compté a partir du haut de tension - 9. Bat-

de l'aiguille terie - 15. et 16.
b) Usure de I'aiguille et de son puits. Porte-fusible et fu-
L'aiguille vibre dans son puits entrainant une 3’?’6' - 17. Bobine

usure des piéces, avec pour conséquence une car- dallumage - 20. An-

buration trop riche. Dans ce cas, remplacer |'ai- tiparasite - 21. Con-

guille et son puits, vissé dans le carburateur. tacteur a clé - 24.

¢) Usure du boisseau FRUCOMAE. - 47, g

) lais de clignotant -
Remplacer le boisseau s'il est rayé ou marqué 28. Avertisseur so-
Huiler légérement au remontage nore - 31. Cata-

dioptre

EQUIPEMENT

Si la batterie ne tient pas la charge, cela peut | — Le volant magnétique défectueux :

venir de plusieurs causes
— La batterie elle-méme

— Le redresseur ou le régulateur hors d'usage ;
— Fuite de courant dans le circuit ou branche-
ment incorrect

Y=
5 ‘E LSQ

@3—1

®
(®)
@5‘:”

=)

Contréle du courant de charge & I'aide d’un voltmétre bran-
ché en paralléle aux bornes de la batterie et un ampéremétre
branché en série
1. Batterie - 2. Diode redresseuse - 3. Fusible - 4. Voltmétre -
5. Réglage sur I'échelle 0 &4 20 V - 6. Ampéremétre - 7.
Réglage sur I'échelle 03 5 A - R. Fil rouge
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Contréle & I'ohmmétre de la diode redresseuse. Pour le
branchement de gauche, la résistance doit étre infinie. Pour
le branchement de droite, il doit y avoir continuité

a) Contréle du courant de charge

Important. — Pour conserver un courant de
charge normal, respecter la puissance des ampou-
les (voir le tableau des « Caractéristiques généra-
les » en début d'étude)

Lorsque la batterie est en bon état et qu'elle ne
charge pas ou insuffisamment, contréler I'inten-
site et la tension du courant de charge
* Verifier que la batterie est bien chargée
* Au niveau de la batterie, déconnecter le fil du
lusible pour intercaler en série un ampéremétre
et brancher un voltmeétre aux bornes de la batte-
rie (voir dessin)

* Démarrer le moteur et le faire tourner aux régi-
mes indiqués dans le tableau ci-aprés



— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —
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— FOURCHE AVANT —

Siles valeurs enregistrées sont nettement diffé
rentes, contréler la résistance du bobinage de
charge. Si cette résistance est correcte, le régu-
lateur est surement défectueux.

b) Résistance du bobinage de charge

Ce controle ne peut étre fait qu'avec un ohm-
metre trés sensible pouvant enregistrer de trés fai-
bles résistances. A la rigueur, une simple lampe-
témoin peut indiquer si un bobinage est coupé ou
non.

Pour ce contréle, il faut débrancher sous la selle
la prise multiple du cablage en provenance du
volant magnétique et brancher |'ohmmetre entre
I'extrémité débranchée du fil blanc coté volant et
la masse. Une résistance infinie indigue que le
bobinage correspondant est coupé, et, inverse-
ment, une résistance nulle montre que le bobinage
est court-circuité.

La résistance normale estde : 0,330 + 10 %.

c) Cellule redresseuse

Une cellule redresseuse défectueuse peut aussi
bien couper le courant de charge que ne plus
redresser le courant fourni par le volant
magnétique.

La cellule redresseuse se trouve sous le reser-
voir & essence. Débrancher les fils de la cellule
et relier ses bornes avec un ohmmetre ou avec
une lampe-témoin, puis inverser le branchement

Dansen cas, on doit enregistrer une faible résis-
tance (ou la lampe-témoin s'allume) et, inverse-
ment la résistance doit étre infinie (ou la lampe-
1émoin reste éteinte)

Si le courant passe dans les deux sens, la diode
est court-circuitée. Elle est coupee lorsque le cou-
rant ne passe ni dans un sens, ni dans l'autre

Précautions a prendre
pour la cellule redresseuse
En cas d'anomalie, il faut remplacer la cellule
redresseuse, mais avant, il faut rechercher la
cause de cette détérioration qui peut étre.:
— Une surintensité ou un court-circuit dans le
faisceau ;
— Une inversion de polarité dans le branchement
de la batterie ;
— Une utilisation & température trop élevée ;
— Une forte humidité.
Egalement, ne jamais brancher la cellule redres-
seuse direclement aux bornes de la batterie.
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e ]| CIRCUIT
Régime
r
(tr/mn) Phare Phare
éteint allumé D ECLAIRAGE
.

gggg gg :: gg ;: Hormis des ampoules grillées, ou de voltage et
. : puissance incorrecte, un défaut d'éclairage peut

avoir les raisons suivantes :
— Fils débranchés ;

— Commodos défectueux :

— Volant magnétique défectueux.

Le contréle des fils du circuit d'eclairage et des
commodos peut se faire a I'ohmmeétre ou a la
lampe-témoin, en s'aidant des schémas électri-
ques incorporés dans ces pages. Vérifier que la
continuite s'etablit ou ne s'établit pas selon les
positions des contacteurs )

Si les branchements semblent correcls. contro-
ler la tension du circuit d'éclairage

a) Tension du circuit d'éclairage

Brancher un voltmétre a courant alternatif, entre
un point quelconqgue du circuit d'eclairage et la
masse. Démarrer le moteur, allumer le phare et
lire les tensions relevées

Régime Tension C.A.
2500 tr/mn 6,0 V mini
8 000 trimn 8,2 V maxi

Un courant trop fort peut étre du soit a des
ampoules d'une puissance trop faible, soit a un
régulateur de tension défectueux.

Inversement, un courant trop faible peut prove-
nir d'ampoules d'une puissance trop forte, ou & un
bobinage d'éclairage défectueux

b) Contrdle du bobinage d’éclairage
Débrancher le multiprise des fils issus du volant

magneétique. Avec un chmmeétre, mesurer la resis-
tance entre le fil jaune/rouge coté volant el la
masse . la résistance normal est de: 0,27 @ +
10 %

PARTIE CYCLE

FOURCHE AVANT

Dépose et vidange de Ia fourche avant

Aux premiers 3000 km, puis tous les 6000 km,
il est conseillé de remplacer I'huile de fourche
avant pour lui garder sa pleine efficacité
L'absence de vis de vidange sur les fourreaux
de fourche nécessite que celle-ci soit démontée
pour étre vidangée. Procéder comme suit
* Mettre une cale sous le moteur pour soutenir
I'avant de la moto
* Démonter la roue et le garde-boue avant.
* Desserrer suffisamment les vis qui brident les
tubes de fourche dans le « T » supérieur, et des-
serrer les colliers des soufflets
* Retirer les vis-bouchons en haut de chaque
tube
¢ Desserrer suffisamment les vis de bridage du
« T » inférieur
* Extraire par le bas chaque bras de fourche
* Retirer les ressorts de la fourche et retourne
chaque bras pour le vider de I'huile usageée. Faire
aller et venir le tube interne dans le fourreau, pour
bien pomper toute I'huile
* Reposer alors les bras de fourche a linverse de
leur depose. Avant de serrer les vis de bridage, res
pecter les points suivants
— Aligner le haut des tubes avec le dessus du
« T » supérieur :

Contréle de la tension

d’éclairage & I'aide d’un

voltmétre pour courant

alternatif branché en
paralléle

1. Contacteur d’éclai-

rage - 3. Ampoule de
phare

Une résistance nulle ou plus faible indique un
bobinage court-circuité & la masse

Une resistance infinie indique un bobinage
coupé

Débridage, dépose
d’un  élément de
fourche avant et dé-
vissage du chapeau
d‘élément pour vi-
dange

— Enfiler I'axe de roue pour bien aligner les bras
de fourche. L'axe doit pouvoir étre enfilé sans
difficultés

* Serrer les vis de bridage et & I'aide d'une eprou-

vette graduée, verser dans chaque bras la quan-

lité suivante d'huile SAE 10 W 30 : 208 cm?.

* Faire glisser doucement les fourreaux sur les

tubes pour que I'huile se répartisse

* Remeltre les ressorts, les rondelles qui leur ser

vent de siége supérieur, et les entretoises

* Revisser les vis-bouchons dont le joint torique

doit étre en parfait état

Désassemblage de la fourche

* Deposer les tubes de fourche (voir lignes ci-
dessus), et les vidanger

* Déboiter les cache-poussiére en haut des
fourreaux

* Extraire le circlip en haut des fourreaux, et la
rondelle au-dessus du joint :

* Tirer violemment sur le tube Interne pour |'ex-
traire du fourreau. La séparation n'est pas facile
car il est nécessaire de déboiter le joint pour sor-
tir le tube



Controles

* Vérifier I'état de surface des tubes. Les rempla-
cer s'ils sont rayés ou présentent des defauts de
surface

* A l'aide d'une longue réglette, s'assurer de la
rectitude des tubes. Remplacer tout tube déforme
* Vérifier I'alésage des fourreaux. L'état de sur-
face doit etre parfait

* Controler la longueur libre des ressorts qui est
a l'origine de 385,5 mm.

Des ressorts usagés seront plus courts. Si a
|'utilisation il a été constaté une trop grande sou-
plesse, augmentant au fil des kilometres, malgre
une guantité et une qualité d'huile correctes (talon-
nages fréguents), les ressorts sont sirement « fati-
gués » et doivent étre changes

— COLONNE DE DIRECTION —

Remplacement des joints de fourche
Rernplacer ces joints si de I'huile suinte entre

fourreau et tube

e Extraire le joint usage en faisant levier avec un

tournevis

* [ntercaler un chiffon entre |'extrémité du tour-

nevis et le fourreau de sorte a ne pas rayer le loge-

ment du joint a lévre de fourche

* |nstaller un joint neuf en s'aidant d'un poussoir

de diamétre approprié. Ne pas oublier de lubrifier

la lévre du joint

Remontage de la fourche

» Sur le DT 50 MX chaque tube étant logé dans
son fourreau, remettre la rondelle, le circlip et le
cache-poussiére et reposer la fourche (voir lignes
précédentes)

fixation

YAMAHA DT 50

« T » SUPERIEUR ET

CUVETTES

DE DIRECTION
1. et 2. Cuvettes infé-
rieures - 3. Les 19 bil-

les inférieures @ 1/4” - 4.
et 5. Cuvettes supérieu-
res - 6. Les 22 billes
supérieures @ 3/16" - 7.
Ecrou crénelé de réglage
du jeu & la colonne -
8. Cache-poussiére - 8.
« T » supérieur - 10.
4 12. Bride de fixation

de guidon - 13. Vis su-
périeure de colonne de
direction - 14. a 17.

Antivel Neiman 18. et
19. Supports de phare

COLONNE DE DIRECTION

Réglage du jeu a la colonne

Lorsqu’on sent un durcissement dans le pivo-
tement de la colonne de direction ou inversement
un jeu se manifestant par des claquements au frei-

ENSEMBLE FOURCHE AVANT

A. Nouveau montage - B. Montage antérieur

4 1986

1. Bras de fourche gauche - 2. et 15. Fourreaux
de fourche - 3. et 16. Rondelles entretoises - 4.
et 17. Anneaux - 5. et 18. Joints & lévre - 6. et 19.
Tubes plongeurs -
et 21. Rondelles plates - 9. et 22. Vis bouchon -
10. et 23. Ressorts de fourche -
tretoises - 12. et 25. Rondelles d'appui du ressort
- 13. et 26. Bagues de guidage - 14. Bras de fourche
droit - 27. Soufflets - 28. et 29. Brides et vis de

7. et 20. Joints toriques - 8.

11. et 24. En-

des soufflets - 30. Colonne de direction
et « T » inférieur

nage ou sur route bosselée, le réglage du jeu a la
colonne de direction devient nécessaire. Sinon les
billes et les cuvettes risquent de se marquer
rapidement

Régler le jeu comme suit
* Débloguer et dévisser legerement les vis-
bouchons des tubes de fourche
e Desserrer les vis bridant le « T » supérieur sur
les tubes de fourche
e Deébloquer et dévisser légerement la vis en haut
de la colonne de direction
* Alaided'une clé a ergot, agir sur I'écrou a cré
neaux placé sous le « T » supérieur. En vissant on
supprime le jeu et inversement, en devissant, on
I'augmente. La direction doit pivoter librement
sans jeu
* Rebloguer énergiquement la vis centrale supe-
rieure a la colonne de direction. Couple de serrage
de 6,5 m.daN.
¢ Rebloquer également les deux vis bridant le« T »
supérieur aux tubes de fourche

Démontage de la colonne de direction

La colonne de direction devra étre demontee
pour graisser ou pour remplacer les cuvettes et
les billes
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* Deposer la fourche avant comme précédem-
ment décrit

* Quuvrir le phare avant et débrancher les fils élec-
triques pour pouvoir éter le phare

¢ Détacher le support des instruments de
controle.

* Deégager le guidon aprés avoir défait ses brides.
* Retirer la grosse vis centrale en haut de la
colonne de direction et déposer le« T » supérieur
Au besoin, le déboiter par quelques coups de
maillet.

* Devisser I'écrou crénelé a I'aide d'une clé a
ergot tout en soutenant le « T » inférieur et sa
colonne pour éviter qu'elle glisse vers le bas
Récupérer le cachepoussiére, la demi-cuvette
supeérieure et les 22 billes supérieures

* Entourer 'embase de la colonne de direction
d'un chiffon propre qui retiendra les billes inférieu-
res lorsqu’on laissera glisser vers le bas I'ensem-
ble « T » et colonne.

* Laisser glisser vers le bas I'ensemble « T » et
colonne en prenant garde de ne pas faire tomber
les 19 billes inférieures qui sont retenues par le
chiffon

Attention : Eviter de mélanger les 22 billes
supérieures avec les 19 billes inférieures, car elles
ne sont pas de méme diamétre

SUSPENSION ARRIERE
————

BRAS OSCILLANT

Le jeu latéral du bras oscillant ne doit pas excé-
der 1 mm mesuré a son extrémité

Un jeu supérieur dénote une usure exagerée
des paliers silentblocs de I'axe, qui doivent étre
remplacés

Dépose du bras oscillant

a) DT 50 MX sans pédalier

* Retirer la roue arriére.

¢ Désaccoupler I'amortisseur arriére du bras
osgjllant, aprés avoir replié et oté la goupille fen-
due, et retirer I'axe de I'amortisseur

* Chasser I'axe du bras oscillant aprés avoir retiré
son écrou et sa rondelle.

D) DT 50 MX avec pédalier

* Retirer le couvercle de protection de la chaine
d'entrainement du pédalier maintenu par 3 vis cru-
ciforme, le faire pivoter autour de la pédale pour
le déposer

* Retirer I'attache rapide de la chaine, puis la
déposer en repérant bien son sens de montage
* Proceder ensuite comme pour un modéle sans
pédalier

Contréle et remplacement des piéces du bras
oscillant

* Remplacer I'axe s'il présente des marques
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— SUSPENSION ARRIERE —

Contréle

Verifier I'état des cuvettes et des billes qui ne
doivent pas étre marqueées. Les cuvettes du cadre
sont facilement déposées a l'aide d'un jet en
bronze

Pour un remplacement des roulements, les
Cuveltes de cadre se chassent a I'aide d'un jet en
metal tendre. Pour la bague restée sur la colonne
de direction, utiliser un extracteur a coins ou bien
la décoller en faisant coin avec deux tournevis
aprés |'avoir chauffée legerement

A la repose des cuvetles neuves, s'aider d'un
tube ou d'un jet en métal tendre en veillant a ne
pas marquer les chemins de roulement

Repose

* Garnir de graisse les demi-cuvettes

* Disposer les 19 billes sur la demi-cuvette a la
base de Ia colonne de direction et I'introduire dans
le tube du cadre

* Tout en soutenant la colonne, mettre les 22 bil-
les supérieures, la demi-cuvette supérieure et
I'écrou a créneaux. Régler le jeu 4 la colonne de
direction en serrant modérément I'écrou a cré-
neaux de sorte que la colonne de direction pivote
librement sans jeu

* Reposer les autres éléments a l'inverse du
demontage.

d'usure ou s’il n'est pas parfaitement rectiligne.
* Verifier que les deux extrémités du bras oscil-
lant sont parfaitement & la méme hauteur Autre-
ment dit, I'axe du bras oscillant et I'axe de roue
arriere doivent étre sur le méme plan.

* Remplacer les paliers-silentblocs s'ils sont
déformeés ou usés. Les chasser avec un jet en
metal tendre. Si on n'arrive pas 4 les extraire, les
fendre dans le sens de la longueur avec une lame
de scie

* Nettoyer parfaitement le logement des paliers
neufs et les graisser extérieurement avant de les
monter. Les enfoncer avec un marteau en inter-
posant une cale de bois

Repose du bras oscillant

* Faire les opérations a I'inverse de la dépose, en
respectant les points suivants :

Graisser I'axe du bras et serrer son écrou au
couple present : 4,2 m.daN ;

Avanl de reposer I'amortisseur, vérifier que le
bras pivote correctement. Le pivotement doit
etre legérement ferme mais sans points durs
Le jeu lateral doit étre nul ;

La goupille de I'amortisseur doit étre neuve
Graisser son axe et sa rondelle .

Sur les modéles avec pédalier, aprés remon-
tage de la chaine d'entrainement installer
I'altache rapide dans le méme sens que celui

BRAS OSCILLANT

A. Bras spécifique au mo-
déle & pédalier

1. Bras oscillant - 2.

Silentblocs de  pivote-

ment - 3. Protection de

chaine - 4. Axe - 5. et

6. Rondelle fendue et

écrou d'axe - 7. Entre-

toise - 8. Carter de chal-

ne - 11. & 15. Repose-
pied arriére

AMORTISSEUR ARRIERE
1. Amortisseur - 2. et 3. Axes
de fixation - 4. Rondelles pla-
tes - 5. Goupilles fendues

de la chaine secondaire, sa partie arrondie
dans le sens d'entrainement du pignon de
transmission.

AMORTISSEUR ARRIERE

L'amortisseur arriére doit étre remplace lorsque
la suspension arriére talonne trop facilement et
que les mouvements du ressort sont insuffisam-
ment amortis.

Nota. — Mettre une cale sous le moteur pour
eviter I'affaissement de la moto.

* Déposer le réservoir a essence apres avoir
retiré la selle. Ne pas oublier de fermer et de
débrancher le robinet d'essence.

* Désaccoupler I'amortisseur dont les axes sont
simplement goupillés.

Contréle et désassemblage de I'amortisseur

Attention. — L'amortisseur contenant de
I'azote sous pression ne doit pas étre exposé a une
source de chaleur ou une flamme ni étre ouvert
Ou perce inconsidérément.

10 ~ 15mm
e2~3mm Eé F-
E

Point de pergcage d‘un amortis-

seur avec gaz sous pression,

pour le vider de son gaz avant
de le mettre au rebut



La tige de I'amortisseur doil etre en parfait etat,
ni marquée, ni tordue. Si I'on constate une fuite
d'huile I'amortisseur devra etre remplacé

Mise au rebut d’'un amortisseur avec gaz
sous pression

Ne jamais se,débarrasser d'amortisseurs conte-
nant du gaz sous pression sans les avoir vidés de
leur gaz

Il est nécessaire de percer un petit trou diameé-
tre 3 mm, comme indiqué sur le dessin joint. Per-
cer a travers un sac en plastique pour eéviter d'etre
blessé par les copeaux. Quvrir le sac dans sa par-
tie supérieure pour laisser partir le gaz

Réassemblage et repose de I'amortisseur
Proceder a I'inverse du désassemblage en res-

pectant les points suivants

— Le ressort est a pas variable. Les spires les
plus resserres vont vers l'arriére ;

— A la repose de |'amortisseur, graisser légere-
menl ses axes et les rondelles. Utiliser des
goupilles neuves.

PEDALIER (modéle DT 50 MX type 5 N6)

Démontage
* Retirer le couvercle de protection de la chaine

PEDALIER

1. Couronne - 2. Ma- 1. Moyeu - 2. En-
nivelle - 3. Axe de-‘
pédalier - 4. Entretoi-
se - 5. Ressort - 6.
Pion - 7. Clavette de
pédale - 10. Circlip -
12. Ma-
nette de positionne-
ment de la manivelle #
- 13 et 14. Pédales
- 15. Chafne

“Attache rapide

11. Clip -
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»
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&
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— ROUES ET FREINS —

ROUES ET FREINS

de pedalier, retirer I'attache rapide de chaine el
deposer la chaine

* Extraire la clavelte vélo immobilisant la pédale
gauche

= Relirer la pedale avec le pignon

* Passer coté droit du cyclo pour pouvoir lirer
|'axe du pédalier muni de la pédale et du systéme
de crabotage

Controle

s Verifier toutes les pieces qui ne doivent pas pre-
senter d'usures importantes ;

* Veérifier que le ressort de compression possede
encore une force de compression.

* Controler les dents des pignons el la chaine
ainsi que le bon fonctionnement de la roue libre
arriere

Remontage
Procéder a |'inverse du démontage apres avoir
abondamment graissé toutes les piéces
Prendre garde de monter dans le bon sens le
circlip de I'attache rapide atin que son ouverture
soit dirigée a |'opposée du sens de défilement de
la chaine

ROUE AVANT

YAMAHA DT 50

DEPOSE-REPOSE DE LA ROUE AVANT

e Detacher le cable de compteur, simplement
clipsé sur le flasque de frein, et détacher le cable
de frein.
* Mettre une cale sous la moto, pour lui éviter de
basculer
* Retirer la goupille en bout d'axe de roue et
devisser I'écrou
s Extraire I'axe et sorlir la roue par l'avant

A la repose respecler les points suivants
* Nelloyer et graisser legerement |'axe de roue
* Veérifier la présence des entretoises.
* Remeltre la roue en place.
— Veiller a ancrer le flasque de frein sur le four-

reau de fourche

* Enfiler |'axe par le coté droit de la roue el ser-
rer énergiguement son écrou. Remettre la goupille
que I'on replie correctement : un brin sur le bout
d'axe el l'aulre dans un créneau
¢ Rebrancher les cables de frein et de compteur.

tretoise interne - 3.
Entretoise épaulée -
4. Roulements B
6301 Z - 5. Joint
a lévre - 6. Flas-
que de frein - 7.
Méchoires de frein
8. Ressorts de
mdchoires - 9. a8 13.
Engrenage d’entral-
nement de céble de
compteur - 14. Ron-
delle plate - 15. 4
Rondelle d’engrena-

ge - 16. Circlip - 34
3 17 Biellette de frein |\l
"

- 16.

- 20. Came - 21.
Index de contrble
d’usure - 22. Joint
a4 lévre de flasque
- 23. Jeu de rayons
- 24. Jante - 25.
Cache-poussiéres -
26. Axe de roue -

9 tretoise - 30.
Clips de cable - 31.
Joint torique - 32.
Pneu - 33. Cham-
bre & air - 34
Fond de jante

DEPOSE-REPOSE DE LA ROUE ARRIERE

* Retirer la goupille fendue et dévisser I'écrou de
I'axe
* Detacher le cable de frein en retirant son écrou
Remettre les pieces sur la tige filetée pour ne pas
les egarer.
* Desaccoupler la patte d'ancrage du llasque de
frein en retirant la petite goupille et I'écrou. Ne pas
égarer la rondelle.
¢ Dévisser les ecrous de tendeurs de chaine.
Pousser la roue vers |'avant et faire sauter la
chaine (ou oter son attache rapide).
* Chasser I'axe de roue et la sortir

A la repose, veiller aux points suivants :
— Ne pas oublier les entretoises latérales ,
— Nelloyer et graisser légerement |'axe.
* Régler la tension de la chaine pour avoir une fle-
che d'environ 30 mm. Les repéres sur I'extremite
du bras oscillant permettent d'aligner la roue
arriére.
* Bloquer correctement I'écrou d'axe de roue,
remettre la goupille et bloguer les écrous des
tendeurs.
* Verifier @ nouveau la tension de la chaine.
* Rebrancher le cable de frein arriere, régler sa
tension.

CONTROLE DU SAUT ET DU VOILE

En faisant tourner la roue, s'assurer que la jante
tourne partfaitement rond aussi bien dans unplan
vertical que dans un plan latéral. Ce controle se,
fait roue leveée et a l'aide d'un comparateur. Un
faux rond dans le plan vertical est appelé saut et,
dans le plan latéral il est appelé voile

En aucun cas le saul ou le voile ne doit dépas-
ser 2,0 mm. Au-dela, il faut revoir la tension des
rayons

Y 2mm

Contréle du voile de roue
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— ROUES ET FREINS —

ROUE ARRIERE
1. Moyeu - 2. Ron-
delle plate interne - 3.
Entretoise interne - 4.
Roulements B 6301 -
5. Joint & lévre - 6.
Couronne arriére - 7.
4 9. Goujons de fixa-
tion de couronne,
écrous et arrétoirs - 10.
Joint 3 lévre - 11.
Flasque de frein - 12,
et 13. Méchoires de
frein et ressorts de
rappel - 14. Came de
frein - 15. Biellette
- 18. Index de con-
tréle d‘usure - 19. Jan-
te - 20. Jeu de rayons
- 21. Chafne secondai-
re - 22. Attache ra-
pide - 23. Bras d'an-
crage de flasque de
frein - 24. et 25.
Pivots d‘ancrage - 28.
Goupilles fendues - 29.
a 31. Axe de roue
écrou et goupille fen-
due - 32. et 33. En-
tretoises - 34. & 37.
Tendeurs de chaine -
38. et 39. Pneu et
chambre & air - 40
Fond de jante

Contrdle du saut de roue

RAYONS

Nota. — Ne pas jouer inconsidérément sur la
tension des rayons au risque de déformer la jante
et de casser les rayons. Pour un voilage important
de la roue, le confier & un spécialiste.
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Avec une clé a rayons, resserrer modérément
les écrous des rayons détendus pour les amener
a la méme tension que les autres

Lorsqu'ils sont tous pareillement tendus, ils
«sonnent» de la méme maniére lorsqu'on les
frappe avec un objet métallique. Couple de serrage
des écrous de rayons : 0,4 a 0,5 m.daN

Apres resserrage des rayons, controler le voi-
lage et le faux-rond de la roue, qui ne doivent pas
exceder 2 mm. En cas de défaut exagéré, déten-
dre legérement les rayons d'un coté et les reten-
dre a I'opposé

ROULEMENT DE ROUE

Ces roulements doivent étre changés lorsque la
roue prend du jeu sur son axe et tourne en accro-
chanlt. Le principe de démontage reste le meme
pour les deux roues.

Les joints a lévre doivent etre déposés pour per-
metlre I'extraction des roulements. Ceci implique
leur remplacement
* Apres avoir démonteé la roue, retiré le flasque
de frein ou le disque, les caches de protection, et

e
. S
3]
A
h < i =, °
0| 0 ,Qj-*
5 r e
<]
o O q )
| ., |
Plan de cadre
A. Modéle avec pédalier -
e~ B. Modéle sans pédalier

extrait les joints a levre, chasser les roulements
a l'aide d'un jel en aluminium et d'un marteau. Tou-
Jjours frapper alternativement sur deux points
opposés du roulement pour éviter de le biaiser
 Vérifier le bon état des logements de roulements
dans le moyeu. Si au démontage leur surface a été
légérement endommagée (rayures ou bavures
fines), polir sans exces avec du papier & poncer
tres fin

* Enduire de graisse les roulements neufs et les
laire penetrer dans leur logement a l'aide d'un
marteau et d'un tube venant prendre appui sur la
cage externe du roulement. Ne jamais frapper sur
la cage interne, ce qui endommagerait le roule-
ment et prendre soin de ne pas le monter de
travers

* Monter les joints neuts aprés les avoir bourrés
de graisse.

322,8

1

FREINS A TAMBOUR

L'entretien courant et le remplacement des
machoires de frein ont été décrits dans la partie
« Entretien courant » de ce méme ouvrage

Sila surface de freinage du tambour est exces-
sivemenlt rayée, le tambour devra étre rectifié par
un atelier specialisé. Apreés rectification, I'alésage
du tambour ne doit pas excéder 111 mm

Rédaction et classification documentaire :
S.L
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MINI KIT (sans culasse) réf. 0649004011

complet réf. 0631003050

réf. 0716010550 4
réf. 0661003062 A

cylindre
kit eur
pignon (16 dents)

Kit pour Yamaha « DT 50 MX »

MINI KIT réf. 0849004260
réf. 0631004260

réf. 0716010703
réf. 0661004895

Kit pour Honda « MTX 50 A »

MALOSSI ET VOTRE CYCLO

La société italienne MALOSSI est I'un des fabricants de
kits de gonflage moto les plus connus du marché. Cette
entreprise est surtout spécialisée dans le gonflage des
motelirs deux temps de petite cylindrée. Si I'on regarde
son catalogue, I'on s'apergoit que trés peu de cyclos, voir
jusqu'aux 125 cm?, peuvent étre équipés d'un kit de la
marque.

Les kits Malossi sont importés et distribués en France
par la société Malossi Développement dont le siége se
situe & Herblay, dans le Val-d'Oise.

L'avantage de ces kits est de permettre plusieurs
niveaux d'améliorations.

Tout d'abord, le kit principal se compose d'un cylindre
réalésé en alliage d’'aluminium et de silicium chromé, et
rectifié par un procédé de fraisage croisé. Le piston,
allegé, ne dispose, comme sur les moteurs deux temps de
competition, que d'un seul segment. A ces piéces, vien-
nent s'ajouter les différents joints nécessaires a une
bonne étanchéité ainsi que I'axe de piston avec ses clips
de maintien.
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Au deuxiéme niveau de préparation, il est possible
d'acquérir un carburateur plus important équipé de son
filtre & air. A ce carburateur on octroie, sur le circuit d'ali-
mentation, un filtre a carburant,

Au troisiéme niveau d'amélioration, il vous est possible
de compléter votre kit par I'intermédiaire d'un échappe-
ment Malossi baptisé « Dragster ». Ces echappements
sont généralement homologués.

A ces différents niveaux de transformation, il convient,
bien souvent, d'ajouter quelques modifications au niveau
des réglages du moteur : I'avance & I'allumage est, dans
certains cas, a modifier. Pour accroitre encore les perfor-
mances du kit, il est indispensable de monter un nouveau
pignon de sortie de boite. Ceci entraine le montage d'une
nouvelle chaine secondaire et d’'une nouvelle couronne
de roue arriére si celle-ci n'est plus neuve. De plus, pour
obtenir une meilleure accélération de votre cyclo, il est
conseillé d’enlever trois des six rouleaux ou billes que |'on
trouve dans la poulie primaire de la majorité des varia-
teurs (en retirer un sur deux de fagon a garder I"équilibre
de la poulie).

Ne soyez pas impressionné par les différentes modifi-
cations qu'il faudra apporter a votre cyclo. Malossi four-
nit, avec chacun de ses kits, un fascicule de montage des
différents composants a assembler ainsi que des diffé-
rentes modifications a apporter au réglage du moteur.

J'oubliais ! Ces kits modifient la cylindrée de votre
cyclo. Pour avoir le droit de rouler sur route avec, il vous
faudra le faire passer au Service des Mines et. bien sar,
posseder votre permis moto. Par contre, rien ne vous
empéche de préparer votre cyclo pour rouler sur circuit
fermé ou pour faire de la compétition.

LE YAMAHA « DT 50 MX » PREPARE PAR MALOSSI

1) Kit cylindre complet, composé de :

— 1 cylindre a 5 lumiéres de transfert, @ 44,5 mm, de
62 cm? de cylindrée. Rapport de compression : 10,5
ait;

— 1 culasse ;



— 1 piston @ 44,5 mm équipé d'un seul segment, de son
axe et de ses clips de maintien ;
— 1 pochette de joints comprenant le joint d'embase, le
joint de culasse ainsi que celui d'eéchappement.
2) Kit carburation comprenant :
— 1 carburateur Dell-Orto PHBG 17 AD ;
— 1 filtre a air ;
— 1 pipe d'admission de @ 20 mm ;
— 1 filtre & carburant avec sa durit.
3) Kit échappement pour cylindre d'origine ou kit en
noir mat ou chromé comprenant :
— 1 pot de détente ;
— 1 silencieux d’échappement.

Performances réalisables, d’aprés Malossi,
avec un « DT 50 MX » entiérement kité :

Distance Accélération départ arrété
0- 25m 25 km/h
0- 50m 37 km/h
0-75m 45 km/h
0-100 m 50 km/h
0-200 m 65 km/h
0-400 m 75 km/h

— FICHES 1r¢ URGENCE

LE HONDA « MTX 50 » PREPARE PAR MALOSSI
1) Kit cylindre composeé de :

— 1 cylindre a 6 transferts, alésage @ 44,5 mm, de
62 cm® de cylindrée. Rapport de compression : 10,5
a1

— 1 piston ouvert latéralement permettant une meilleure
évacuation cyclique des gaz chauds sous la calotte.
Piston équipé d'un seul segment, livré avec son axe et
ses clips de maintien ;

— 1 pochette de joints composée des joints d'embase,
de culasse et d'échappement.

2) Kit carburation comprenant :
— 1 carburateur Dell-Orto PHBG 21 AS |
— 1 filtre & carburant avec sa durit ;
— 1 pipe d'admission avec ses différents joints.

3) Kit échappement chromé ou peint en noir mat, com-
prenant :
— 1 pot de détente ;
— 1 silencieux d'échappement.

4) Possibilité de montage d'un pignon de sortie de
boite a 17 dents.

Performances réalisables, d’aprés Malossi,
avec un « MTX 50 A » entiérement kité :

Distance Accélération départ arrété
0- 50 m 40 km/h
0-100 m 56 km/h
0-200 m 70 km/h
0-300 m 77 km/h

Du nouveau dans I’anti crevaison

Produit préventif, OKO anti crevaison sé présente en
bidon d'un demi litre.

C'est une pate liquide avec de minuscules fils en sus-
pension. Pour une moto de route on injecte aprés avoir
retiré la valve, 1/3 du flacon dans la roue avant et le reste
a l'arriére, vous étes alors tranquille pour toute la durée
de vos pneus tubeless. D'aprés son fabricant, c'est effi-
cace aussi avec les chambres a air en cas de trou. En cas
de déchirure il faut changer la chambre.

Ce produit ne contient pas de latex et n'attaque donc
pas le caoutchouc. '

Prix moyen de la bouteille : 100 F.

Chaque numéro de la R.M.T. contient de 1 a 3 études

MOTOS JAPONAISES

Types n® R.M.T.
HONDA

CB 125 JX et B6 24
XL 250 , 17
CB 250 - 360 G 21
XR 350 RF 61
VT 500 E 53
CB 650 B 44
VF 1000 R 56
KAWASAKI

Z 400 22
SUZUKI

SP 370 34
DR 400 S 45
GS 400 26
GS 500 E 37

liste classée par marques.

YAMAHA

Beluga CV 80 type 14 E ! 49
YZ 125 G type 3 N 8 (1980) 38
IT 175 J type 5 YO 46
RD 500 LC type 47 X 55
SRX 600 type 1 XL ; 62
TX 750 13
1000 « Virago » type 2 AE 64
XVZ 12 T et TD « Venture » : 59

MOTOS EUROPEENNES

BMW

R 45/65 37
K 75 : 60
R 80 GIS 37
DUCATI

125 Enduro 29
500 Pantah 43
FANTIC

Trial 240 48

de motos ou familles de motos. Mais, en plus, nous
publions des Fiches premiéres urgences, dont voici la

GUZZI

V75 .. . o 65
GT 850 . 16
1000 SP « NT » i ¥ . 40
MOTOBECANE

80 Enduro ' ;i 42
350 cm? 14
MZ

250 cm?® 63
PEUGEOT

X 125 LC 52
ROTAX

Moteur 500 cm?, 4 temps 52
TRIUMPH

Trident 29
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